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국문초록
본 연구는 동네에서 어떻게 생긴 길을 만들고 어떤 종류의 장소와 시설들을“ ,
조합 구성하였을 때 보행을 더 장려하고 가로를 활성화시킬 수 있는가 라는 도, ?”
시설계분야의 고전적인 질문에 대해 비록 소규모이지만 실증적 성격을 지닌 기초,
자료를 통해 구체적 답변에 대한 단서들을 얻어나가는 과정이라 할 수 있다.
차량의 보편화 및 소비패턴의 전환 등 현대인의 생활양식의 변화를 수용할 수
있는 생활권계획의 요구 년대 이후 일어난 건강증진과 녹색 교통지향 등 삶의, 90
질 향상에 대한 화두는 도시설계분야에 보행친화적 근린설계기법의 모색이라는
과제를 던져주었다 보행활동을 지원하고 장려할 수 있는 동네의 구현을 위해서는.
사람들이 근린에서 실제로 어떻게 움직이는지에 대한 기초데이터의 구비가 필수
적이라 할 수 있으나 아직 우리나라에서 보행활동과 물리적 환경의 관계를 보행,
권 단위에서 구체적으로 살펴보는 연구는 초기 단계에 머물러 있고 근린환경이,
한국의 대도시와는 판이하게 다른 북미 중심의 관련연구에서 규명된 요소들은 우
리 실정에 적용하기 어려운 것이 현실이다.
본 연구는 이러한 한계를 극복하기 위해 피험자의 이동경로를 직접 측정하는
기기 적용을 통해 근린에서 사람들이 이루어내는 보행패턴의 실상을 파악하GPS
고자 하였다 연구의 목적은 와 통행일지로부터 얻은 거주자들의 실제 보행행. GPS
태가 근린의 물리적 환경이 다른 곳의 동네에서 어떻게 차별화된 양상으로 나타4
나는지 관찰하고 이를 동네형태와 결부시켜 해석함으로써 궁극적으로 보행활동을,
장려하는 동네 생활권설계기법에 대한 시사점을 이끌어내는 것이다.
이를 위해 동네환경이 서로 차별화되는 개 대상지에서 모집된 명의 피험자4 101
로부터 생성된 개의 경로 가 분석에 사용되었다 개의 이동경로를1422 (route) . 1422
이동수단과 보행범위에 따라 가지 유형으로 분류한 후 피험자의 집으로부터 실6 ,
제거리 이내에서 일어난 근린보행 순수근린보행 대중교통 연계보행 과1km ( + ) 1km
이상 떨어진 장소로 이동한 확장보행 순수확장 결합확장 으로 나누어 그 특성을( + )
분석하였다 먼저 보행빈도 보행영역 보행거리에 대한 수치비교를 통해 동네별. , ,
보행활동의 양적 차이를 객관적으로 확인하고 지도상에 나타난 보행경로를 동네,
형태와 결부시켜 정성적으로 해석함으로써 보행활동의 차이를 만들어내는 형태요
인에 대한 이해를 심화시켰다.
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근린보행 이내 경로분석을 통해 이용빈도가 높은 목적지 및 이들간의 상(1km ) 1)
호연계성 파악을 통해 동네중심을 도출하고 개 이상의 목적지를 포함하는 연, 2) 2
계보행행태에서 나타나는 대상지별 경로특성의 차이를 파악하였으며 빈도높은, 3)
목적지로 향하는 보행활동 자녀교육 보육시설로의 동반 식료품점 이용 대중교통( / , ,
연계보행 에 대한 행태특성을 보다 자세히 들여다보았다 이를 통해 보행활성화와) .
연결될 수 있는 생활가로기능의 설정 루트 내 목적지 개수증가가 보행활동영역,
및 거리증가로 이어질 수 있는 동네의 가로패턴 및 시설배치와 조합에 대한 이해
를 도모하고자 하였다 또한 확장보행 실제거리 초과 경로를 통해서 확장의. ( 1km )
대상이 된 목적지의 성격 왕복경로에서 경유지 발생 및 이용가로의 선택 대중교, ,
통수단과의 결합양상을 분석함으로써 원활한 확장보행이 일어날 수 있는 동네형
태여건에 대한 시사점을 얻고자 하였다.
본 연구를 통해 발견된 사실은 다음과 같다.
첫째 보행빈도와 거리 보행영역은 대상지에 따라 상당한 차이를 나타내었다, , .
근린보행의 경우 보행빈도는 아파트 지역이 높았으나 보행영역이나 보행량의 경,
우 단독 다세대 주거지역이 더 넓고 많은 것으로 드러나 아파트 지역에서 근린보/ ,
행패턴은 전체적으로 매우 짧고 잦은 형태로 나타남을 관찰할 수 있었다 확장보.
행의 경우에는 그 격차가 더 심하여 보행빈도와 영역 보행량 모두에서 단독 다, ,
세대 주거지가 아파트 지역보다 높은 수치를 보였다 특히 북촌의 확장빈도 및 영.
역과 거리는 다른 대상지에 비해서 월등한 수준이다 또한 비슷한 확장보행빈도와.
보행거리를 보이는 상계와 성산이지만 보행영역 측면에서는 단독다세대지역인 성
산이 이상 넓게 나타났으며 소규모 재개발단지인 행당의 경우 확장보행빈200m ,
도 영역 거리 모두 다른 대상지에 비해 현저히 떨어지는 양상을 보였다, , .
둘째 대 주부들에게 이내에서 가장 빈도높게 이용된 목적지는 개 대, 3,40 1km 4
상지에서 공통적으로 어린 자녀 초등학교 학년 이하 의 교육 보육시설 식료품점( 2 ) / , ,
대중교통 정류장인 것으로 나타났다 이들 핵심 기능은 서로 긴밀한 상호연계성을.
지니고 있었으며 상계를 제외하면 공통적으로 내외의 폭을 가진 지역의 중심20m
생활가로 내에 위치하는 것으로 나타났다 그러나 유사한 핵심기능을 품고 있는.
생활가로라 할지라도 소로가 접속된 북촌 성산에 비해 대형복합상가와 아파20m /
트 단지 내 가로만이 접속된 행당의 경우 생활가로의 이용패턴은 매우 단조롭게
나타나고 있어 다양한 경로형성과 가로의 활발한 이용에 있어 혼합용도가 고루,
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분포된 조밀한 가로패턴이 갖는 의미를 다시금 환기시켜주고 있다.
셋째 둘 이상의 목적지가 하나의 루트 내에서 함께 이용되는 연계보행의 경우, ,
한 루트에 포함된 목적지 개수의 증가가 반드시 보행량 및 보행영역의 확대로 이
어지지는 않는 현상이 발견되었다 상계의 경우 연계보행이 차지하는 비율은 높았.
으나 연계보행현상은 중심상업 및 동네중심과의 거리가 가까운 곳에 거주하는 피,
험자들에게 집중되어 있었으며 목적지 개수가 계속 증가함에도 불구하고 보행영,
역과 거리의 확장은 미미하거나 오히려 감소하는 경향을 관찰할 수 있다 이는 북.
촌과 성산에서 보행목적지 개수의 증가가 대부분 높은 위계의 가로로의 보행영역
확장 생활가로 동네중심 상업대로 도심 재래시장 등 을 의미하는 것과는 대조적인( > > / / )
현상으로 다양한 가로위계를 지니고 있으며 소로에 혼합용도의 분포가 가능한 가,
로패턴이 보행루트에서 중간경유지를 양산하는 데 유리하게 작용함으로써 보행영,
역확대 및 보행량 증가를 자연스럽게 이끌어낼 수 있는 형태임을 시사하고 있다.
넷째 대중교통 이용은 전반적으로 아파트 지역보다 단독다세대 지역에서 활성,
화되어 있었으며 이용과정에서 발생한 보행거리도 긴 것으로 나타났다 특히 단, .
독 다세대 지역에서 버스이용이 두드러지며 정류장 이용영역도 넓다는 사실은 좁,
은 가로와 조밀한 네트워크가 버스이용을 활성화시킨다는 선행연구결과와 일치하
는 결과이다 북촌과 성산에서 가장 많이 이용되는 버스정류장의 위치는 생활가로.
및 동네보행중심시설이 분포한 장소와 일치하고 있어 외부로 드나드는 정류장이,
근린의 주요장소를 자연스럽게 경유할 수 있는 통로로서의 역할을 하고 있음을
알 수 있다 반면 전철역이 아파트 단지 입구 및 복합상가와 바로 연결되는 행당.
의 경우 전철이용률이 단독 다세대 지역과 유사함에도 불구하고 근린보행과의 연,
계건수나 발생된 보행량은 현저히 떨어지는 것을 볼 수 있다 이는 대중교통 이용.
의 증대가 반드시 근린보행의 활성화 및 가로활력의 증가로 이어지지 않을 수도
있음을 뒷받침하는 사례로서 대중교통 이용증대와 보행활성화 방안으로서 자주,
거론되는 초고층 역세권개발에 대한 재고의 필요성을 제기한다.
다섯째 확장보행의 목적지와 경로는 대상지 형태여건에 따라 상당한 차이를 나,
타냈다 생활가로의 양 끝단에 공원과 도심이 위치하고 버스와의 결합보행이 유. ,
리하며 확장을 위한 접근경로가 다양하고 혼합용도가 고루 분포하는 북촌의 경우,
가장 높은 보행확장건수와 보행량을 나타내고 있다 생활가로의 연장선상에 매력.
적인 목적지가 위치하고 있음에도 불구하고 성산과 같이 결합수단의 이용이 불편,
하다면 확장대상이 자전거 이용자들에게 편중되는 현상이 발생하고 있었으며 행,
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당처럼 가로환경여건이 단조롭고 삭막한 경우에는 확장자체가 확연히 줄어드는
현상을 관찰할 수 있다 복합구역이나 매력적인 공원 등이 없는 상계의 경우 대형.
할인점을 향한 확장이 관찰되며 블록 내부에서만 작동하는 녹지 네트워크의 단절,
은 확장경로로서 대로를 선택하게 하는 결과를 낳고 있다.
분석결과를 종합하면 전반적으로 가로네트워크가 조밀하고 소로가 발달해 있으,
며 용도혼합이 낮은 위계의 가로까지 고루 침투해 있는 특성을 지닌 단독다세대,
지역의 보행활동이 아파트 단지로 구성된 지역보다 활발하게 일어나고 있었다 이.
는 해외연구에서 보행활동과 관련된 요인으로 규명된 요소들 중 조밀한 가로네트
워크와 토지이용의 혼합도 가 한국에서도 어느 정도 유효하게 작동(Land use mix)
하고 있음을 알려주는 결과라 할 수 있다 혼합용도가 분포하지 않은 단지내 소로.
나 위계가 높은 도로에 조성된 생활가로의 실패는 두 가지 요소가 함께 조합되었
을 때 비로소 보행활동을 지원하는 형태적 요인으로 온전히 작용할 수 있음을 보
여주고 있다.
본 연구 결과를 통해 근린 내 이내 보행이 원활하게 일어날 수 있는 형태(1km )
요인으로서 적절한 위계 내외 에 형성된 생활가로와 동네보행중심시설들의, (20m )
일치 보행활동의 중심과 결합된 대중교통 정류장을 추가적으로 언급할 수 있으,
며 확장보행을 지원하는 요인으로 생활가로의 연장선상에 있는 매력적인 목적지, ,
쉽게 결합될 수 있는 대중교통 수단의 존재를 들 수 있다 결국 적절한 위계의 가.
로에 형성된 동네보행중심공간과 이들을 다양한 경로로 엮어낼 수 있는 소로 및
혼합용도의 존재는 근린보행을 원활하게 지원하는 기본 여건이 되며 이러한 일상,
적 동선이 여가문화의 성격을 지닌 목적지로 연결되고 대중교통 수단과 손쉽게,
결합할 수 있다면 보행활동영역의 유연한 확장을 기대해볼 수 있을 것이다.
본 연구는 그간 추상적으로 논의되어 오던 변화한 생활패턴 및 근린에서의 보
행활동의 실체에 대해 실증자료를 통해 보다 발전된 이해를 도모하였다는 점에서
의의를 지닌다 본 연구는 소규모의 특정 인구사회적 그룹을 대상으로 이루어진.
정성적 분석이라는 한계를 안고 있는 만큼 향후 보다 확대된 표본과 정량적 연구,
방법의 개발을 통해 보다 객관적인 일반화가 가능한 과제로 발전되기를 기대한다.
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제 장 서론1 .
제 절 연구의 배경 및 목적1 .
연구의 배경1.
차량의 보편화 및 대중교통수단의 편리성 증대로 인한 거주자들의 자유로운 생
활영역 확장 인구감소가 가져온 초등학교 통학권의 변화 대형할인점의 증가로, ,
인한 소비패턴의 전환 등은 현대인의 일상생활을 현실적으로 수용할 수 있는 생
활권계획의 필요성에 대한 논의를 지속시켜 왔다 오병록(Moudon et al, 2006;
외 김보아 외 황희돈 외, 2008; , 2005; , 2008).
또한 년대 이후 삶의 질 향상에 대한 관심이 높아지면서 에너지 절감 및 녹90 ,
색교통 건강증진 및 커뮤니티 활성화 등이 사회적 화두로 떠오르게 되었고 이를, ,
실현할 수 있는 수단으로서 정부와 지자체에서는 자연스럽게 일상생활에서의 보
행을 지원하고 또 장려할 수 있는 근린계획방법에 대해 더 큰 관심을 갖게 되었,
다 최근 보건학 분야의 연구에서는 건강증진을 위한 중간 강도의 신체활동으로. ,
서 근린에서의 걷기가 일상생활에서 가장 높은 빈도를 차지한다는 사실을 실증자
료를 통해 밝혀냄으로써 보행친화적인 근린설계의 당위성을 다시금 일깨워주고,
있다 배우경( , 2010).
그러나 이러한 관심에도 불구하고 우리나라의 근린생활권설계는 사람들이 동네,
에서 만들어내는 구체적인 생활패턴에 대한 이해를 바탕으로 전개되고 있다고 보
기 어렵다 신도시 계획의 초기단계에서 이미 기본골격이 결정되는 토지이용계획.
의 경우 여기에 적용되는 생활권개념은 여전히 학교 근린상업 녹지와 대중교통, , ,
정류장 등 주요시설의 이용거리를 균등분배하는 방식에서 크게 벗어나지 못하고
있다 그러나 주요 가로망의 형태 및 각각의 가로에서 담당하게 될 위계와 역할이.
토지이용계획단계에서 많은 부분 결정되는 상황을 생각해 볼 때 도시전체의 계획,
개념과 시스템이 작동하기 위해서는 거주민들의 실제 생활패턴 그중에서도 보행,
패턴에 대한 심도있는 이해가 계획초기에서부터 전제되어야 할 필요성이 절실하
다 실제로 신도시 및 신시가지에서 사람들의 생활패턴 및 생활권계획을 비교한.
연구에서는 둘 사이의 괴리를 지적하고 있으며 김보아 외 최수진( , 2005; , 2000),
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이는 동네에 거주하는 사람들의 실제 보행 및 이동패턴에 대한 기초적인 정보가
전무한 상황과 직결된다.
보다 구체적인 도시설계단계로 내려오는 신도시 지구별 마스터플랜 기성시가․
지의 뉴타운 등의 조성을 위한 공모지침에는 가로활성화를 위한 생활권 구성 및
보행으로 통합되는 근린네트워크의 구축이 필수적인 설계조건으로 제시되고 있지
만 이를 통해 새롭게 제안되고 있는 근린설계방식들이 학술적으로 검증된 기초자,
료로써 뒷받침되고 있는지에 대해서는 의문의 여지가 있다 또한 생활가로라는 계.
획모토가 페리의 근린주구론이 갖는 폐쇄성에 반하는 도시성의 회복과 보행활동
의 장려를 위한 필수조건으로 인식되어 가고 있으나 생활가로가 어떤 위계에서,
어떤 용도와 장소들을 담아내고 연결하는 것이 사람들의 보행패턴을 수용할 수
있는 것인지에 대해서는 아직 구체적인 개념정립이 이루어졌다고 보기 어렵다.
기성시가지의 상황은 더욱 심각하다 과거에 일어났던 무차별적인 소규모 재개.
발은 생활권 및 사람들의 실질적인 활동영역에 대한 고찰이 선행되지 못한 상황
에서 일어났으며 이러한 결과가 남겨진 단독다세대 지역 주민들의 생활환경 악화,
와 커뮤니티 붕괴로 이어졌음은 익히 알려진 바 있다 생활권 계획을 전제로 걸고.
있는 뉴타운 계획에서도 상황은 그리 나아지고 있지 않은데 오병록 외 의, (2008)
연구에서는 지형 등을 고려하지 않은 계획도면상의 생활권과 거주민의 생활동선
이 별개로 움직이고 있는 현상을 통해 이와 같은 문제점을 지적한 바 있다.
이러한 문제들의 근본적인 원인으로서 그간 실제 거주자들의 보행행태를 있는
그대로 들여다보려는 노력이 부족했던 것을 가장 큰 이유로 들 수 있을 것이다.
그간 우리나라에서 진행된 보행활동과 관련된 연구는 대부분 상업가로의 활성화
를 전제로 한 보행만족도나 경관분야에서 이루어진 경우가 많았고 주거지의 보행,
환경에 대해서는 아파트지역의 단지 내 도로체계 또는 통학로의 안전 등 국지적
인 요소별 접근만이 이루어진 것이 대부분이었다 보행활동을 장려하는 전반적인.
동네형태적 요인에 대해서는 최근에야 관심을 갖기 시작하였으나 아직은 해외연,
구와 유사한 방법론을 도입 적용하여 보행활동을 증진시키는 개별요소의 추출을,
시도해보는 정도에 그치고 있다.
그러나 보행활동이라는 것은 단순히 인도만 넓다고 해서 가로수가 많다고 해“ ,
서 목적지만 가깝다고 해서 블록크기만 작다고 해서 라는 각각의 개별요인이, , ..”
동기가 된다고 보기에는 무리가 있다 우리나라뿐만 아니라 그간 연구방법론이 심.
화되어 온 해외연구에서도 실제 주민들의 보행이 보행목적지 및 이들의 조합과,
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배치 가로환경과의 관계가 만들어내는 복합적인 동네 메커니즘 속에서 일어나는,
것이라는 전제는 다소 간과되었다고 볼 수 있다 많은 해외연구들에서 다루고 있.
는 신체활동 및 근린환경의 관계에 대한 탐구는 근린의 복합적 특성보다는 개별
요소의 탐구에 있어 계량적 측정을 정확히 하고 통계적 분석틀의 타당성을 높이,
는 독립변수의 추가작업에 치중해 왔다(Cervero et al, 1997; Craig et al, 2002;
Frank et al, 2005; Handy et al, 2006; Lee et al, 2006; Boarnet et al, 2008)
기성시가지의 소규모 보존형 환경개선작업에서부터 신도시계획에 이르기까지
근린설계에서 공통적으로 고려되어야 할 기본전제가 거주민들의 생활행태를 존“
중하고 최대한 수용할 수 있는 장소를 제공해야 한다는 것 임을 생각해 볼 때”
주택도시연구원 근린거주자들의 실제 보행 및 이동패턴 에서 나타나는( , 2006), “ ”
현상을 다양한 물리적 환경조건상에서 있는 그대로 실증적으로 바라보는 것은 현,
상황에서 무엇보다 시급하게 요구되는 과제이다.
본 연구는 그간 보행행태 및 근린환경에 관련된 연구들이 보행활동을 장려하는
근린설계기법으로 연결되지 못했던 원인을 보행활동을 장려하는 요인을 개별적, ,
계량적으로 접근하여 알아내려는 시도에 비해 보행동기를 유발하는 동네구조의
복합적인 메커니즘을 탐구하여 이를 생활권개념과 연계시키고자 하는 노력이 부
족했던 것을 주요 원인으로 보았다 따라서 본 연구에서는 이를 극복하기 위한 첫.
시도로서 피험자의 이동경로를 직접 측정하는 기기 적용을 통해 근린에서 사GPS
람들이 이루어내는 보행패턴의 실상을 파악해보고자 한다 어떻게 생긴 길을 만. “
들고 어떤 종류의 장소와 시설을 어떻게 조합 구성하였을 때 보행을 더 장려하, ,
고 가로를 활성화시킬 수 있는가 에 대한 기초적인 대답을 위해서는 사람들은?” “
서로 다른 유형의 근린에서 각각 어디로 얼마만큼 걷고 있는가 이들은 각기 다, ?
른 환경에서 어느 정도의 생활영역을 움직이며 어떤 환경에서 보다 유연하게 그,
영역을 확장시킬 수 있는가 를 파악하는 것이 순서일 것이다?” .
연구목적2.
본 연구의 목적은 기기와 통행일지가 제공하는 이동경로에 대한 실증 데GPS
이터 분석을 통해 물리적 환경이 다른 곳의 동네에서 나타나는 보행행태의 차이, 4
를 동네형태와 결부시켜 설명하고자 하는 것이다 이를 위해 먼저 보행빈도 보. 1) ,
행영역 보행거리라는 세 가지 측면에서 대상지별 보행행태의 양적 차이를 비교하,
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고 세 가지 영역의 차이를 만들어내는 동네형태요인을 에 기록된 보행경로, 2) GPS
의 다각적 분석을 통해 정성적으로 설명한다 궁극적으로 본 연구는 원활한 보행.
활동을 지원하고 장려할 수 있는 동네 생활권설계기법을 모색하고 이를 위한 시,
사점을 이끌어내는 것을 목표로 한다.
제 절 연구 범위와 방법2 .
연구내용1.
본 연구의 주요 내용은 보행행태 동네형태간의 관계 중에서도 총체적인 지역- ,
조건이 반영되어 결정되는 대상지의 가로패턴이 해당 지역의 보행행태와 어떤 상
호작용을 하고 있는지에 초점을 둔다 따라서 본 연구는 선행연구들에서 다루어.
온 수많은 보행환경요건 중에서도 특히 최초의 계획시 동네의 골격을 결정짓는,
가로패턴과 그로 인해 파생되는 결과인 네트워크 밀도 용도분포 대중교통 이용, ,
환경 부분을 중점적으로 다루게 된다 기존의 가로환경평가를 위해 동원되었던 가.
로공간에 대한 세부사항들 보도의 질 보행공간의 확보 안전성 쾌적성 등 가로공( , , ,
간에 섰을 때 느껴지는 감성적 인지적 요인들 은 해당 지역 가로공간의 전반적인, )
특성과 분위기를 파악하는 수준에서 부차적인 도구로서 사용될 것이다.
보행활동의 차이를 만들어내는 동네형태의 복합요인은 크게 세 단계의 작업을
거쳐 도출된다 우선 대상지 네 곳에 대하여 선행연구를 바탕으로 작성된 틀을 통.
해 가로패턴을 중심으로 하는 동네형태를 면밀히 파악한다 다음으로 로 수. , GPS
집된 경로를 이동거리와 수단에 따라 분류하고 각 대상지별로 보행빈도 보행영,
역 보행량에 대한 평균치를 산출 비교한다 이는 해당 대상지에서 보행이 어느, , .
정도 활성화되어 있는가를 가늠하는 기본적 지표가 될 것이다 마지막으로 보행경.
로와 동네형태와의 관계를 정성적으로 해석해 나감으로써 대상지별 보행량 및 보
행영역의 차이를 만들어내는 복합적인 형태요인에 대해 논의해 본다.
연구대상2.
본 연구는 서울 강북지역 근린환경이 차별화되는 개 대상지에서 모집된, 4 101
명의 피험자들로부터 얻은 집에서 출발하여 다시 집으로 돌아오기까지의 과정이,
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담긴 개의 경로와 통행일지를 분석대상으로 한다 담겨진 정보는 경유한 장1422 .
소 출발 도착시간 몇 가지로 코드화된 활동내용 이동한 실제 경로로서 한 사람, - , , ,
의 하루 이동에 대해 전반적으로 이해할 수 있는 매우 자세한 수준이다 그러나.
본 연구의 대상 피험자들은 소규모 샘플 해석의 효용성을 높이기 위하여 대3,40
주부라는 특정 생애주기에 위치한 그룹에 한정되어 있는 바 여기에서 나온 결과,
를 성급히 일반화시킬 수는 없음을 분명히 하고자 한다.
연구방법3.
본 연구는 소규모 샘플을 심도있게 해석하는 정성적 방법을 택하였다 선행연구.
분석과 자료관찰을 병행하여 구체적인 연구질문을 설정하고 이를 분석할 수 있는,
틀을 작성한 후 보행행태와 동네형태의 관계를 가장 잘 설명해낼 수 있는 분석방,
법을 모색하는 과정 자체가 연구의 일부가 된다 동네보행생활권 설계를 위한 복.
합요인들은 지도상에 나타난 이동경로가 갖는 공통점이 대상지 특성과 맞물려 해
석되는 과정에서 발견되며 이는 선행연구와 자료관찰의 상호간 반복되는 피드백,
을 통해서 정리된다 연구의 전개과정은 그림 과 같다. 1-1 .
그림 연구방법 분석의 틀1-1. :
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제 절 용어정리3 .
보행생활권
물품구매 통학 근린서비스 이용 여가생활 등 일상생활을 하는 영역으로서 본, , ,
연구에서는 특별히 보행을 주요 이동수단으로 하여 한계가 설정되는 활동의 범위
라는 뜻으로 사용하였다.
근린 동네,
근린 동네는 원래 집 근처를 의미하는 용어로서 물리적 환경과 사회적 특성이, ,
유사한 구역을 보편적으로 칭하는 개념이다 본 연구에서는 근린과 동네를 유사한.
의미로서 혼용하였으며 그 범위는 각 피험자들의 집에서 실제최단거리가 이, 1km
내인 구역으로 설정하였다.
보행경로(route)
본 연구에서 사용한 주요 분석단위로서 한 명의 피험자가 집에서 출발하여 다,
시 집으로 돌아오기까지 그린 동선을 의미한다.
보행량 보행거리,
본 연구에서 사용한 보행량의 단위는 길이 개념으로 실제 피험자가 그(m, km) ,
린 동선을 지도상에 투영한 거리로부터 산출된 것이다 보행량과 보행거리는 같은.
개념으로 사용되었다.
근린보행
목적지까지의 실제최단거리가 이내인 범위 내에서 이루어진 보행을 근린보1km
행으로 정의하였다.
확장보행
실제최단거리가 집에서 를 넘어서는 목적지로 보행이동이 한 번에 일어났1km
다면 이를 확장보행이라 정의하였다.
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단독보행
하나의 경로 내에 포함된 목적지가 곳인 경우 이를 단독보행이라 정의(route) 1 ,
하였다.
연계보행
하나의 경로 내에 포함된 목적지가 곳이상인 경우 이를 연계보행이라(route) 2 ,
칭하였다.
순수보행
집에서 출발하여 다시 집으로 돌아오는 하나의 경로에 다른 이동수단이 포함되
지 않고 보행만으로 이동했다면 이를 순수보행이라 명명하였다.
결합보행
집에서 출발하여 다시 집으로 돌아오는 하나의 경로에 대중교통이나 자가용 등
다른 이동수단이 결합되어 이루어진 보행이라는 의미로 사용하였다 단 전체 이. ,
동거리 중 보행으로 이동한 거리가 이상을 차지하는 경우만이 결합보행에 해50%
당한다.
대중교통 연계보행
대중교통을 이용하기 위해 집에서 정류장까지 정류장에서 내려 다시 집까지 오,
는 과정에서 일어나는 보행활동을 대중교통 연계보행이라 칭하였다.
생활가로
동네에서 일상적 생활에 필요한 근린상업 및 생활서비스를 지원하고 사람들간
의 커뮤니티를 형성할 수 있는 장으로 기능하는 장소로서 두루 쓰이는 용어로서,
본 연구에서는 식료품점 먹고 마시는 장소 대중교통 정류장 보육시설 및 놀이터, , ,
등 보행으로 빈번하게 접근하는 시설과 장소들이 모여있는 가로를 지칭하는 개념
으로 사용하였다.
보차병행 보차혼용 보행전용가로, ,
가로의 보차조합형식에 따른 분류는 연구자에 따라 각기 다른 용어를 사용하는
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경우가 종종 발견되나 본 연구에서는 차도와 보도가 나란히 설치된 가로를 보차,
병행가로 단독다세대 주택가 이면도로와 같이 보차도 구분이 없는 도로를 보차혼,
용가로 차량진입이 이루어질 수 없는 보행자만을 위한 도로를 보행전용가로라 칭,
하였다.
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제 장 선행연구고찰2 .
제 절 보행활동과 주거지 물리적 환경의 관계1 .
물리적 환경과 보행 신체활동 간의 관계를 규명하고자 하는 연구의 흐름은 북( ) ,
미의 전통적인 격자형 근린과 쿨데삭 형태로 개발된 교외거주지에서(cul-de sac)
거주민의 보행활동차이가 발생하는 원인을 도시형태적 관점에서 밝혀내고자 하는
시도로부터 본격화되었다 이후 이 연구의(Handy, 1996; Cervero et al, 1997).
틀은 비만 및 건강증진을 위한 근린환경조성이라는 정책과 맞물려 현재까지 매우
활발하게 진화 발전 및 검증되고 있다 연구의 가설이 세워지는 단계에서 비교적, .
초창기에 이루어진 대다수의 연구들은 계량화된 물리적 환경요소들이 설문으로
조사된 보행량에 미치는 영향력을 통계적으로 검증해내는 작업에(self-reported)
집중하고 있으며 주거밀도 용도혼합 목적지 및 접근성, (density), (land use mix), ,
가로네트워크 및 연결성 등을 보행활동에 영향을 주는 요소로서 밝혀내고 있다
관(Handy, 1996; Cervero et al, 1997; Craig et al, 2002; Frank et al, 2005).
련 주제에 대한 연구 방법론이 심화됨에 따라 통계분석에 사용된 독립변수들은
밀도와 용도혼합을 핵심으로 하는 가지 요인들로부터 가지가 넘는 도시형3-4 200
태요소들로 세분화 및 재통합되었으며 근린환경의 측정에 있어서도 응답자의 주,
관적 평가와 물리적 현황을 객관적으로 계량하는 방법을 복합적으로 사용하는 방,
법이 일반화되었다 여기에 연령 성별 소득 자녀 자동차 보유여부 등의 인구사. , , , ,
회적 특성이 추가적으로 고려되었고 보행에 대한 결정이 각 개인의 성향에 가장,
크게 기인한다는 속성이 밝혀지면서 근린의 자가선택 보행에 대한, (self-selection),
태도와 선호도 라는 요인들이 도시형태적인 부분보다 더(preference and attitude)
강력하게 각 개인의 보행가능성을 좌우한다는 논의가 설득력을 얻게 되었다
(Handy et al, 2006; Lee et al, 2006; Boarnet et al, 2008).1) 이 시기를 기점으
1) 는 기존연구들을 바탕으로 이 반응하는Ewing and Cervero(2010) , VMT, transit use, Walking
물리적 환경 개별요소들의 가중평균된 탄력성을 도출하고 있다 이 값은 전반적으로 그리 높지 않.
으며 보행과 관련된 개별요소 중 가장 탄력성이 높게 나온 것이 교차로밀도 상점까지의, (0.39),
범위 정도이다 이는 물리적 환경변화가(0.25), job-housing balance(0.19), land use mix(0.15) .
사람들의 이동수단 선택에 있어 민감한 요소가 아니라는 기존연구결과를 재확인시킨다.
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로 보행활동을 장려할 수 있는 근린환경조성을 위한 논의는 고밀도의 다양성이“
존재하는 근린을 만들어야 사람들이 더 걷게 된다 라는 개념적이고 다소 추상적”
인 결론보다는 걸을 의사가 있는 사람들을 위해 어떻게 하면 보다 편리하고 즐“ ” “ ,
거운 보행이 이루어지는 근린환경을 조성할 수 있을 것인가 에 대한 실질적이고”
구체적인 도시설계 차원에의 해법을 요구하게 되었다.
년 이후 미국에서 이루어진 일부 연구들은 근린설계에 시사점을 주는 보다2006
구체적인 정보들을 제공하고 있다 의 연구에서는 인구사회적 특. Lee et al(2006)
성을 제어한 후에도 걷기와 깊은 연관성을 보이는 가지 요인을 밀도19 (density),
일정범위 내 목적지 유무 및 개수 목적지까지의 범위 경로(destination), (distance),
측면에서 도출하였다 그 결과 반경 내 식료품점 학교 식료품점 상(route) . , 1km , , +
점 레스토랑 교회 학교가 조합된 목적지 유형의 개수가 보행에 긍정적인 영향을+ , +
미치는 것으로 나타났으며 식료품점 은행 먹고 마시는 장소 식료품 상점 레스, , , , + +
토랑 까지의 범위가 짧을수록 오피스 군과 조합된 기능이 멀리 있을수록 보행범,
위가 늘어남을 밝혀내었다 이 밖에도 가까운 식료품점이나 학교까지 경로의 직접.
성 인도의 길이 등이 추가적으로 논의되었다, .2) 이 연구의 차별성은 기존연구에서
다소 추상적이고 정리되지 않은 개념으로서 다루어지던 도시형태 디자인과 다양
성 요소를 구체적으로 분화된 목적지 유형의 유무와 개수 및 목적지까지의 인접
성 접근경로로 분석항목을 세분화하였다는 점과 보행을 장려할 수 있는 요인으, ,
로서 개별적인 목적지의 유무뿐만이 아니라 다양한 목적지가 조합된 유형에 주목,
하고 있다는 점에서 찾을 수 있다.
의 연구에서는 미국의 중밀도 지역을 대상으로Moudon et al(2006) , 3) 충분히
걷는 집단과 걷지 않는 집단에게 근린환경의 계량적 측정값을 연계하는 방법을
통해 밀도 블록크기 보도의 양 목적지 분포에 관한 임계점을 제시하였다 제시, , , , .
된 임계점 중 식료품점까지의 범위 미만 와 먹고 마실 수 있는 장소까지의(440m )
범위 미만 는 본 연구결과의 시사점 도출에 직접적인 도움이 되는 내용이(262m )
다.4) 또한 이 연구에서는 근린에서 자주 이용되는 장소에 관한 설문도 수행하였
2) Lee et al (2006), The 3Ds+R: Quantifying land use and urban form correlates of walking,
212p
3) 의 연구는 미국 워싱턴 주의 킹 카운티 전체에서 랜덤 추출한 명의 성인Moudon et al(2006) 608
샘플을 대상으로 하고 있다 킹 카운티의 중심도시는 시애틀이며 비교적 중밀도에 속하는 다양한.
물리적 환경을 지닌 도시와 교외 개발지를 포함하고 있다 물리적 환경은 각 피험자의 집을 중심.
으로 와 범위 내에서 계량되어 변수로 사용되었다1km 3km .
4) 충분히 보행하는 사람들과 연계된 계량화된 근린환경변수들을 통해 목적지까지의 범위 외에도 밀,
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는데 이용빈도가 높은 목적지는 식료품점 레스토랑 약국 편의점 은행 커피점, , , , , , ,
우체국 순으로 나타나 근린의 중심이 초등학교와 커뮤니티 시설에서 상업활동이
주가 되는 타운센터로 변화했음을 언급하고 있다 이는 근린환경계획에 있어 시사.
점이 큰 사안이라 높이 평가할 수 있다.
한편 보행목적지와 보행범위를 다루는 최근의 연구들에서는 실무적 관점에서, ,
보다 실용적인 부분에 초점을 맞추는 경향을 읽을 수 있다 보행행위가 연령 성. ,
별 직업 건강상태 등의 인구사회적 그룹에 따라 독자적인 양상을 나타낸다는 점, ,
에 주목하고 연구의 주제를 특정 인구그룹 특히 노인이나 아동 청소년 등에 국, , ,
한시켜 이들과 중요한 영향관계에 있는 도시환경요소를 탐구하는 접근이다 미국.
에서는 특히 청소년의 비만 및 운동부족이 사회적 이슈로 떠오른 가운데 초등학,
교 통학을 위한 이동수단 선택이 주요 화두로 다루어지고 있다(McDonald, 2008;
또 다른 접근은 어떤 특정 목적지 기차역 공원 학교 등 에Napier et al, 2010). ( , , )
국한된 보행범위의 임계점을 다루거나 그 목적지를 이용하는 사람들의 특성 목, ,
적지까지 걸어오는 거리와 경로선택이유 등을 집중적으로 탐구하는 것으로
특정 장소 및 시설에 대한 정책결정에 있어(Agrawal et al, 2008; Tilt, 2010),
이용범위와 수요추정에 유용한 정보를 제공하고 있다.
인상적인 몇몇 연구에서 발견되는 시사점들에도 불구하고 여전히 보행행태와,
관련되어 있는 동네환경의 유기적인 속성을 덩어리로 읽어내기 위한 시도에 대해
서는 아쉬운 점이 많다 이러한 연구태도에는 우리나라에 비해 북미 지역의 도시.
가 대부분 평지에 위치해 있으며 도심의 용도혼합 격자형가로망 대 교외의 용도+
분리 쿨데삭형 가로망 으로 비교적 단순하게 이분되는 전형성을 갖고 있다는 점+
도 일조했으리라 본다 역사 형성시기 지형 개발방식 계획개념 주거유형 가로. ( ), , , , ,
패턴 등에서 훨씬 더 다양한 유형을 지닌 한국의 동네에서 자전거 대중교통 택, ,
시 자가용 등 다양한 수단으로 복잡하게 연결되는 보행행태와 연관된 환경의 유,
기적인 속성을 밝혀내기 위해서는 보행활동에 영향을 미치는 환경요소에 대한 계
량적 분석에 앞서 실증자료를 통한 보행메커니즘에 대한 정성적 통찰이 선행되어
야 할 것이다.
도 가구 이상 블록크기38 /ha , 20,234m2미만 매력있는 목적지 의 조, (grocery+restaurant+retail)
합개수 반경 내 곳 이상 등을 제시하고 있다1km 1.8 .
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제 절 주거지 보행행태와 생활권 시설이용2 .
해외에서 이루어진 보행을 장려할 수 있는 근린환경 에 관한 연구가 계량화“ ”
또는 인지된 근린의 물리적 환경과 보행량 간의 영향관계를 밝히는 데 집중되어
있다면 국내연구에서는 근린에서 일어나는 보행행태가 계획당시 의도된 바와 부,
합하는가에 관심을 갖고 변화된 라이프스타일을 반영할 수 있는 생활권 계획수법,
을 모색하는 연구가 주된 흐름을 이루고 있다 오병록 외 김보아 외( , 2007; ,
김명은 외 이들 연구에서는 거주민의 생활영역을 결정하는 것을2005; , 2010).
주요시설의 이용으로 보고 일상생활행태를 식품 및 생활잡화 구매 비생활잡화, ,
구매 의류 화장품 등 생활서비스 이용 미용실 세탁소 목욕탕 등 의료 교육( , ), ( , , ), , ,
스포츠센터 이웃교류 등의 몇 가지 범주로 분류하여 각 범주에 해당하는 주요시,
설의 이용위치를 설문하는 방식으로 생활영역을 추정함으로써 계획에서 의도된,
권역과 실제 활동 영역의 차이를 보여주고 있다.
예로 신도시에서는 식료품 및 비일상잡화에 걸쳐 있는 전반적인 구매행태가 근,
린상가보다는 차량을 이용해 접근하는 대형할인점에서 집중적으로 이루어지고 있
다는 사실과 함께 외식이나 의료 미용 등의 생활서비스 역시 세탁소를 제외한, ,
모든 범주에서 단지 외 이용비율이 정도로 매우 높아 단지 내 또는 인근의70% ,
상가이용률이 매우 저조함을 확인시켜 주고 있다 김보아 외 그럼에도 불( , 2005).
구하고 계획방식 즉 단지계획상 상가위치 및 녹도와의 관계 등에 따라 분당과 일,
산의 단지인근 상가이용률에는 배 이상의 차이가 있다는 연구결과는 정성원 외2 ( ,
계획기법의 변화를 통해 근린에서의 보행활동을 높일 수 있는 가능성이2010),
잠재되어 있음을 알려준다 기성시가지의 경우 신도시의 행태에 비하면 매우 다양.
한 범위와 유형의 근린이용행태를 보이고 있으며 기존지형의 경사와 도로의 단절,
이 시설의 이용범위를 결정짓는 중요한 요인으로서 작용하고 있다는 점을 추가로
지적하고 있다 기성시가지와 신도시를 막론하고 공통적인 사항은 근린의 중심으.
로 이용인지되는 장소로서 주민들이 전철역과 그 주변을 가장 많이 꼽고 있다는․
사실이다 김보아 오병록( , 2005; , 2007).
생활권과 관련된 위 선행연구들이 근린과 외부에서 이용되는 시설 및 장소에
관심을 갖는 이유는 결국 보행생활권 및 상위의 계획권역을 어떻게 합리적으로
체계화함으로써 근린의 보행활동을 장려하고 가로를 활성화시킬 수 있는가에 대
한 고민에서 비롯된다 이러한 관점에서 볼 때 기존 연구들이 년대부터 도. , 1970
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입 적용되었던 차 생활권기준시설을 기반으로 현재의 생활패턴을 측정하고, 1,2,3 ,
근린을 계획하는 방법으로 사용된다는 것에 문제점은 없는지 돌아볼 필요가 있다.
시설의 유형이 현황에 맞지 않는 것은 차치하고서라도 이러한 방법을 사용하게,
되면 모든 유형의 시설 및 장소가 이용빈도에 상관없이 동일한 위계에서 파악됨
으로써 어떤 장소가 사람들의 생활을 비중있게 차지하고 있으며 따라서 어떤 장, ,
소를 집중적으로 강화했을 때 이용활성화 측면에서 효과를 거둘 수 있는지에 대
한 계획적인 방향이 세워지기 어렵기 때문이다.
대부분의 연구에서 설문샘플을 거주민의 전 연령대로 하고 있다는 것도 실질적
인 근린설계방안 도출에 있어서는 한계를 갖게 하는 원인이 되고 있다 왜냐하면.
실제 생활패턴 속에서 시설의 이용은 인구그룹별 특성에 따라 서로 매우 다른 조
합으로 나타날 것이 분명하기 때문이다 근린에서 실제로 거의(Cerin et al, 2007).
머물지 않는 학생이나 직장인 등이 대다수 포함된 설문결과를 통해 모든 사람들
의 보편적인 생활권역을 유형화하기에는 생활영역 자체가 너무 유연한 개념일뿐
더러 계획에 대한 구체적인 시사점을 얻어내기도 쉽지 않게 된다.
생활영역이 현재와 같이 자유롭게 확장되는 상황에서 생활권이라는 개념에 대,
하여 제한된 활동이 이루어지는 영역을 추정하거나 계획모듈을 개발하는 쪽에 무
게를 두고 접근하는 것은 오히려 기존의 경직된 계획방식을 답습하는 오류에 빠
질 위험이 있다고 판단하였다 그보다는 오히려 거주자들의 개인적 보행선호 생. ,
애주기적 제약 집의 위치 등이 변수로 작용했을 때 주어진 환경에서 보행활동범,
위가 얼마나 자유롭고 유연하게 확장되고 있는가 그리고 그 확장의 중심에는 어,
떤 목적지와 경로가 작용하는가를 살피는 것이 보행을 장려할 수 있는 동네의 조
건을 이해하는 데 도움이 되리라 예상된다 본 연구에서는 보행이 통상적으로 이.
루어지는 평균적인 범위를 도출하는 것에서 그치지 않고 서로 다른 유형의 도시,
형태 속에서 일어나는 보행활동패턴의 상대적인 경직성과 유연성에 대해서 추가
적으로 살핌으로써 동네환경이 갖는 잠재력을 파악해 보고자 한다.
제 절 대중교통 이용활성화와 도시형태특성3 .
대중교통 이용활성화와 토지이용특성을 다루는 주제는 교통분야에서 활발히 전
개되어 왔으며 역 주변 토지이용특성이 이동패턴에 미치는 영향이 주요 화두가,
되고 있다.
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성현곤 외 의 연구에서는 독립변수로서 역세권 내 개발밀도 토지이용 혼(2006) ,
합도 직주균형도를 사용하여 통행패턴과의 관계를 분석하였다 그 결과 역세권에, .
서 개발밀도가 증가될 경우와 토지이용이 복합될 경우 승용차보다는 도보의 경쟁
력이 향상됨을 보여주었다 또한 주거중심성향이 강한 역세권일수록 도보 버스. ,
및 승용차의 이용이 증대되고 고용중심 역세권에서는 대중교통 중에서도 지하철,
의 경쟁력이 향상된다는 흥미로운 결과를 도출하고 있다 또한 성현곤 외 에. (2008)
서는 독립변수를 좀더 세분화하여 역 주변 형태특성을 토지이용특성 개발밀도 토( ,
지이용복합성 접근성 과 도시설계특성 좁은 가로망 체계 으로 나누어 요소별 대중, ) ( )
교통이용증대효과를 분석하고 있다 그 결과 지하철이용에는 토지이용특성인 개발.
밀도와 토지이용복합성이 버스의 이용에는 도시설계특성인 가로망 패턴이 이용증,
대에 영향을 주고 있는 것으로 나타났는데 이는 조밀한 가로패턴이 버스 운행경,
로의 다양한 전개가 가능하도록 하며 정류장으로의 보행접근성을 높이기 때문인,
것으로 해석하고 있다.
버스와 지하철의 이용증대에 영향을 미치는 요인이 다르게 작용하며 특히 조밀,
한 가로망이 버스이용의 활성화와 주요한 영향관계에 있다는 점을 밝혀낸 것은,
근린보행 활성화를 수반하는 대중교통증대가 이루어질 수 있는 도시형태에 관심
을 갖고 있는 본 연구에도 매우 유용한 참고자료가 된다.
도시설계 분야에서 대중교통이용활성화 및 역중심 개발전략을 제안한 연구로는
임희지 의 연구가 유일하다 이 연구는 서울시의 역세권 지역의 개발실태를(2005) .
정성적으로 분석한 후 역세권개발이 유형별로 달리 적용되어야 함을 주장하고 있,
는데 주거지 역세권의 경우 각종 편의시설 업무시설 지역중심의 문화오락의 기, , ,
회를 제공해야 함을 해외사례에 비추어 전략으로 내세우고 있다 또한 낙후된 역.
주변을 정비하기 위해 재개발사업이 가능하게 하기 위한 균촉지구로 지정할 필요
성을 이야기하고 있는데 이는 대규모 고층복합건물을 통해 역 이용의 활성화를,
유도하기 위한 전략으로 보인다 그러나 이 연구에서는 구체적으로 역주변 도시형.
태 특성과 통행패턴의 연관성을 검증하지 않은 채 역세권 개발사업에 대한 전략
을 제시하고 있다는 점에서 제시된 전략에 대한 당위성을 인정받기는 다소 어려
운 면이 있다고 판단된다.
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제 절 동네 보행행태의 실증적 파악을 위한 도구로서 의 가능성4 . GPS
해외에서 이루어지고 있는 신체활동과 물리적 환경의 관계를 탐구하는 일련의
연구들에서 최근 일어나고 있는 커다란 변화로서 연구에 사용되는 데이터를 실증,
자료로 전환하기 위한 실험이 진행되고 있다는 점을 들 수 있다 최근까지 이들.
관계를 탐구하는 계량적 분석에 종속변수로 사용되는 보행시간 및 보행범위에 대
한 정보는 대부분 설문으로 응답된 자료로서 응답자의 인지측면에서 일어날 수,
있는 왜곡가능성을 배제할 수 없는 약점을 가지고 있었다.5)
최근 미국에서 진행되고 있는 보행활동 근린환경 및 거주자의 건강상태까지 이-
어지는 일련의 관계를 탐구하는 대형 프로젝트들에서는 보행을 비롯한 신체활동
이 근린환경의 어디에서 어떻게 얼마나 일어나는가에 대한 실제상황을 추적하기, ,
위한 장치로서 와 를 피험자들에게 직접 착용하게 하는 방법을GPS accelerometer
활용하고 있다.
현재까지는 이러한 장비를 신체활동 및 경로측정을 위해 본격적으로 도입하기
위하여 소규모 샘플을 대상으로 시험한 운용결과에 대한 연구들이 발표된 상태이,
다 기기를 사용하여 수집된 자료가 연구에 도입될 만한 타당성을 갖는지에 대한.
실험으로써 기기의 활동모드 분별력 수신된 위치정보의 정, (Troped et al, 2008),
확성 피험자들이 갖는 기기관리 및 사생활 노출에 대한 부담, (Wiehe et al, 2008)
등을 테스트하고 있다 실내외 이동에 의한 위성신호 수신의 어려움 피험자들의. ,
기기관리에 대한 빈번한 실수 등에도 불구하고 실증자료의 수집 및 데이터 연동
시 얻어지는 시너지 효과 측면에서 두 종류의 장비를 함께 도입 사용하는 것에,
대한 타당성이 검증됨으로써 향후 이루어지는 연구들에 있어 실증데이터의 사용,
은 연구의 질을 높일 수 있는 중요한 전환점이 될 것으로 예상된다(Rodriguez et
특히 의 경우 지금까지 설문을 통해 추정할al, 2005; Wiehe et al, 2008). GPS ,
수밖에 없었던 보행경로 및 길이 목적지에 대한 실증적인 정보를 지도상에 제공,
해 준다는 점에서 매우 강력하고 획기적인 근린환경에 대한 해석이 가능해질 것
으로 기대되고 있다.
에 기록된 자료는 이동경로의 길이계산 실제로 이동한 경로의 파악 특정GPS , ,
5) 의 연구에서는 지각하는 범위와 실제 지도상 범위의 오차를 구함으로써Agrawal et al(2008) , ,
사용에 대한 부정확성의 정도를 알려주고 있다 인지하는 범위가 멀어질수록self-reported data .
오차 범위가 늘어나는 것으로 나타났으며 마일을 넘어가면 오차범위가 커져 신뢰도가 급격히, 0.5
하락하는 것으로 나타났다.
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행위가 일어난 장소의 인지 이동모드의 정확한 예측을 주요 목적으로 하고 있기,
때문에 도입타당성 여부를 판단함에 있어 근린환경 내에서 위성신호수신이 정확,
한 위치에 이루어지는가가 가장 민감하고 중요한 기준이 된다 해외의 많은 연구.
들이 이에 대해 언급하고 있는데 자료의 정확도에 영향을 미치는 요인들을, GPS
건물 나무 지형 대중교통의 이용 움직임의 방향전환 등으로 들고 있으며, , , , , GPS
기기의 특성상 위성의 위치를 탐색하는 초기예열시간확보가 본격적인 측정 전에
확보되어야 하는 점도 반복적으로 지적되고 있다(Duncan et al, 2009; Duncan
가장 영향을 많이 받는et al, 2007; Wiehe et al, 2008; Rodriguez et al, 2005).
장애요소로서 층 이상의 높은 건물을 들고 있는데 건물에 인접한 곳에서는 오차8 ,
범위 이상이 되는 경우도 를 넘어서는 것으로 나타나고 있다30m 60% (Rodriguez
et al, 2005).
이러한 사실은 가 가지는 강력한 장점에도 불구하고 고층아파트가 전체 주GPS ,
거지의 약 를 차지하는 한국의 도시환경에서 를 도입하고 기록된 자료를2/3 GPS ,
그대로 신뢰하여 연구에 반영하기에는 무리가 있음을 시사하고 있다 본 연구에서.
는 이러한 사실을 감안하여 대상지 중 고층아파트로 이루어진 곳에 대해서는 사2
전 기기테스트를 통해 특히 단지 내 가로에서 오차 범위가 이동한 가로를 분간할
수 없을 만큼 커지는 현상을 확인하였다 따라서 아파트 유형에 거주하는 피험자.
들에게는 착용과 더불어 지도상의 정확한 경로표시를 별도로 요청하여 이를GPS
분석에 사용하였다 그러나 사실상 아파트가 보편적인 주거유형으로 자리잡은 한.
국의 도시형태 및 보행활동연구에서 보행경로에 대한 정확한 실증자료 수집을 위
해서는 향후 기기의 단점을 보완할 수 있는 새로운 대안적 툴의 개발이 요구GPS
되고 있는 상황이다.
제 절 본 연구의 차별성5 .
기존연구가 보행량에 영향을 미치는 도시형태의 개별적 요인들을 규명하는 데
집중되어 있었다면 본 연구는 동네 단위에서 발생하는 차별적인 보행행태 그 자,
체 및 행태가 발생하는 환경의 유기적인 구조 즉 복합적인 요인에 관심을 갖고
이를 정성적인 방법으로 고찰한다.
대부분의 선행연구들이 종속변수인 보행량에 대해 설문으로 응답된 자료를 사
용하고 있는 데 반해 본 연구에서는 로 기록된 정확한 경로를 바탕으로 산정, GPS
- 17 -
한 보행량 및 거리를 계산함으로써 보다 정확한 피험자의 보행데이터를 파악할
수 있다.
또한 보행 및 생활권과 관련된 국내의 기존연구들이 시설이용 등에 있어 사람
들의 생활을 몇 가지 카테고리로 나누고 해당하는 시설을 조사함으로써 생활권역,
을 추정하는 데 집중해 온 것과는 달리 본 연구에서는 일간의 목적지와 이동경, 7
로가 나타난 데이터를 분석에 사용함으로써 사람들의 생활동선의 특성분석에GPS
집중한다 정보는 하루에 몇 번이나 장소 또는 길을 왕복하는지 가장 빈도. GPS ,
가 높게 이용되는 가로가 어디인지 보행활동이 한꺼번에 이루어지는지 또는 개별,
적으로 이루어지는지 어떤 일들이 한꺼번에 처리되는지 등에 대해 매우 실증적인,
자료를 제공하므로 보행친화적인 동네를 판단하는 새로운 기준들에 대한 정보를,
밝혀낼 수 있을 것이다.
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제 장 분석의 틀3 .
제 절 연구문제의 설정1 .
가로패턴과 용도혼합 보행활성화1. ,
다수의 해외선행연구 그중에서도 특히 북미에서 이루어진 연구를 중심으로 주, ,
거지에서의 보행량을 증진시키는 데 관련된 도시형태요소로서 밀도 혼합용도 가, ,
로네트워크의 조밀성이 꾸준히 언급되어 왔다(Handy et al, 1996; Hess et al,
비교적 높은 밀도와 혼합용도1999; Frank et al, 2005; Bourdeaudhuij, 2003).
의 토지이용 조밀한 가로네트워크는 격자형의 가로패턴을 가진 미국의 전통적 근,
린환경이 가진 전형적인 형태와 일치하는 조건이며 낮은 밀도와 용도분리 교차, ,
로가 적은 쿨데삭의 가로환경을 가진 교외주거지와 보행친화적 관점에서 보면 온
전히 대비되는 양상을 보인다.6)
그렇다면 과연 우리나라에서도 밀도 혼합용도 가로네트워크의 조밀성은 보행, ,
활동을 증진시키는 데 기여할 수 있는 요인으로서 작동하고 있는가 한국의 경우?
이미 일정수준 이상의 밀도가 달성되어 있는 상황에서 추가적인 밀도의 증가는,
보행활동의 증진에 별 의미를 지니지 않음이 몇몇 선행연구에서 언급된 바 있다
박소현 외 이경환 외 게다가 한국의 경우에는 아파트 단지라는( , 2009; , 2008).
특수한 주거유형이 높은 비율을 차지하고 있는 까닭에 조밀한 네트워크를 가진
대상지에서 반드시 용도혼합이 많이 이루진다는 전제도 하기 어렵다 대단지 아파.
트에서는 도시계획도로가 아닌 내부 보행네트워크가 매우 조밀하게 계획되었음에
도 불구하고 용도혼합은 제한적이며 북촌과 같은 역사주거지에서는 막힌도로가,
많이 분포하지만 용도혼합은 가장 낮은 위계의 가로에까지 극단적으로 이루어져
있다 미국과 같이 비교적 단순한 이분법으로 주거지 유형을 나눌 수 없는 서울의.
주거지에서는 하나의 대상지에서도 보행친화적으로 보이는 조건과 보행활동에 부
정적 영향을 미칠 것으로 예상되는 조건이 함께 발견되고 있다 계획방식에서 다.
6) 미국에서 전통적 근린과 쿨데삭으로 조성된 교외주거지에서 나타나는 보행활동양상의 차이는 근
린의 물리적 환경과 보행량의 관계를 탐구하는 계량적 연구의 단초를 제공하는 계기가 되었다
(Handy, 1996).
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양한 시도가 계속될수록 형태적 변수는 더욱 복잡해진다 단독다세대 지역에서 혼.
합용도분포는 임대료와 가로위계에 따른 필지 및 건물규모에 따라 상하위 가로와
그 기능이 중첩되며 자연스럽게 형성되지만 아파트 단지에서는 근린상업과 커뮤,
니티 시설을 집중시켜 조성한 하나의 중심생활가로에 모든 기능이 모여 있다 또.
한 아파트에서 제공하는 단지 내 보행자녹도는 네트워크 조밀성을 지니면서도 보
차혼용으로 이루어진 단독다세대 이면도로와는 비교가 되지 않게 쾌적하고 안전
한 환경을 제공하고 있다 둘 중 어떤 쪽이 보행활성화에 기여하는 바가 클 것인.
가 이러한 한국의 환경은 해외연구에서 규명된 보행활동증진과 관련된 요인들이?
한국에서는 좀더 복잡하고 다양한 행태로 나타날 가능성을 내포한다.
도시전체가 고밀이면서 아파트라는 주거유형으로부터 비롯되는 한국의 근린형
태적 특수성을 감안할 때 해외연구에서 보행증진에 도움이 된다고 알려진 밀도, ,
용도혼합 네트워크 조밀성이라는 요소들은 한국의 동네에서 가로패턴과 용도분, “
포 라는 하나의 요인으로서 다루어져야 할 것임이 예상된다 두 요인의 조합이” .
만들어내는 동네의 전형적 특성과 이들을 배경으로 벌어지는 보행행태의 차별적
양상을 분석함으로써 한국에서의 보행활동을 증진시키는 동네형태에 대한 이해를
심화시킬 수 있을 것이다 첫 번째 연구질문은 다음과 같다. .
연구질문 가로패턴과 혼합용도분포의 차이는 보행활동의 활성화와 어떤 관1.
계가 있을까 네트워크가 조밀하고 혼합용도가 고루 분포한 단독다세대 지역?
과 계획적으로 설정된 생활가로에 혼합용도를 집중시킨 아파트 지역에서 보행, ,
빈도 보행영역 보행량거리는 어떤 차이를 보이는가, , ( ) ?
대중교통이용 활성화와 동네보행2.
교통분야에서 주로 이루어진 많은 선행연구에서는 대중교통 이용을 증가시키는
근린환경조성을 위해서 정류장주변의 밀도를 높이고 복합용도로 개발하는 것이,
효과적임을 언급하고 있다 성현곤 외 손동욱 외 임희지 이( , 2006; , 2010; , 2005).
러한 연구의 밑바탕에는 대중교통 이용의 증대가 근린보행량을 증가시키고 및 지
역가로의 활성화 등에 긍정적인 영향으로 작용할 것이라는 전제가 깔려 있다 그.
렇지만 높은 밀도와 용도복합이라는 특성만으로 근린보행의 활성화를 함께 이끌
어 낼 수 있는 대중교통 이용행태가 양산되는 것인지에 대해서는 아직 의문의 소
지가 있다 근린보행을 활성화시키는 요인에서 언급한 바와 같은 맥락으로 이미. ,
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고밀이며 용도가 혼합된 토지이용이 보편화된 서울의 근린에서 이러한 요소는 그
리 강한 영향력을 발휘하기 못할 가능성이 높기 때문이다 게다가 용도복합이라는.
것은 사실상 전혀 다른 대조되는 도시형태로 나타날 수도 있는 추상적인 개념이
다 층 점포주택지도 층 주상복합단지도 복합용도라는 표현이 가능하다 따라(4 , 50 ).
서 대중교통중심도시가 지향하는 보행과 자전거 위주의 근린 내 통행 및 승용차
이용의 억제라는 근본적인 목표에 접근하기 위해서는 실제로 대중교통 이용이 활,
성화된 지역의 구체적인 도시형태특성 파악과 함께 여기에서 일어나는 대중교통
연계보행의 행태를 이해하는 것이 필수적이라 여겨진다 두 번째 연구 질문은 대.
중교통 이용과정에서 발생하는 근린보행행태가 동네형태특성에 따라 차별화되는
양상을 탐구하기 위한 것이다.
연구질문 대중교통 이용이 활발히 이루어진다고 해서 이것이 자연스럽게 지2.
역의 근린보행 활성화로 연결된다고 전제할 수 있는가 만일 그렇지 않다면 대? ,
중교통 이용이 근린보행의 활성화로 이어질 수 있는 동네형태여건은 무엇인가?
연계보행과 동네형태 특성3.
하나의 경로에 포함되는 목적지의 개수는 한국에서 보행친화적인 동네형태 특
성을 어느 정도까지 반영할 수 있을까 미국과 같이 대부분의 주거지에서 용도혼?
합이 제한적으로 일어나는 근린환경에서는 주요 목적지가 모여 있는 타운센터까
지의 거리와 센터에 분포하는 목적지 조합이 근린보행에 있어 매우 중요한 역할
을 할 것으로 예상되며 단독보행보다는 연계보행이 많이 일어나는 지역의 근린환,
경이 보행친화적일 것이라 쉽게 짐작할 수 있다 시애틀을 대상으로 하고 있는.
의 연구에서는 개별시설과 함께 이용빈도가 높은 몇몇 시설들끼Lee et al(2006) ,
리의 조합을 보행활동에 영향을 미치는 요인으로서 제시하고 있다 식료품점 상점( +
레스토랑 학교 교회 등+ , + ).
자주 이용되는 장소들끼리의 집적은 한국에서도 마찬가지로 보행활동의 활성화
에 기여하리라 예상되지만 혼합용도의 침투가 가장 낮은 위계의 가로까지 가능한,
한국의 주거지 상황에서 원활한 연계보행행태만으로 보행활동의 활성화를 가늠하
는 데는 한계가 있을 것으로 예상된다 두 곳 이상의 목적지 이용이 혼합용도가.
집중된 구역에서 한꺼번에 일어나는 동네와 하나의 루트 내에서 집으로 돌아오는,
경로에서 순차적으로 일어나는 동네 중 어떤 동네가 보행친화적인가에 대한 답변
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은 단순히 목적지의 조합 및 개수분포를 넘어서 이동경로에 대한 보다 세심한 관
찰을 필요로 하기 때문이다 이는 다시 혼합용도가 집중 분포되고 주거지와는 어.
느 정도 분리되는 아파트 유형과 집 앞에 도착할때까지 슈퍼마켓에 들를 수 있는
단독다세대 주거지 중 어떤 유형이 보행활성화에 적합한 형태인가에 대한 질문으
로 귀결된다 따라서 세 번째 연구질문은 다음과 같이 설정될 수 있다. .
연구질문 목적지간 연계보행이 활발히 일어난다면 근린보행이 활성화된 동네3.
라고 할 수 있는가 만일 그렇지 않다면 보행활동이 활발한 동네임을 가늠할? ,
수 있는 근린보행의 경로특성 및 이와 관계된 동네형태요인은 무엇인가?
용도혼합과 보행확장4.
근린 내에서 일상적으로 일어나는 보행과는 달리 이상의 영역을 넘어서는, 1km
확장보행활동은 보행 자체에 목적을 둔 여가적 성격이 어느 정도 포함되어 있다.
따라서 확장보행에서는 확장을 유도하는 목적지와 함께 보행경로 역시 매우 중요
한 요인으로 작용하리라는 것을 추정할 수 있다.7)
토지이용상 공원녹지나 상업시설이 완전히 분리된 장소에 위치하는 경우가 대
부분인 미국의 주거지에서는 여가보행과 목적보행이 완전히 분리된 동선과 시간,
상에서 일어나는 사례가 일반적이다 박소현 외 그러나 아파트 지역일지라( , 2011).
도 미국에 비하면 상대적으로 혼합용도가 고루 분포하는 한국에서 여가보행과 생
활목적보행은 분리되어 일어나지 않고 하나의 루트 내에서 함께 관찰되는 경우가
상당한 것으로 나타나고 있다 박소현 외( , 2011).
한국의 아파트 단지설계에서는 근린상업 생활서비스 동선과 산책 운동을 위한/
동선을분리시키는 경향이 오래된 관행으로 반복되어 왔다 가로중심생활을 지향하.
는 생활가로개념을 적극적으로 도입하고 있는 최근까지도 현상설계안 등에서 녹
도를 상업가로와 교차 분리시키거나 근린생활시설과는 동떨어진 보행전용가로,․
로 여가동선을 조성하는 예를 어렵지 않게 찾아볼 수 있었다 반면 기성시가지의.
경우 공원녹지 인프라는 열악한 경우가 많더라도 혼합용도 속에서 따로 분리되지
않고 일상적 경로 속에 같이 존재하는 것이 일반적인 경향이다.
7) 의 연구에서도 유사한 견해를 찾아볼 수 있는데 목적보행과는 달리 여가Lee and Moudon(2006) ,
보행에서는 경사가 오히려 운동을 할 수 있는 기회로 선호되며 가로경관 건축물의 외관 등 이나, ( )
보도의 존재가 중요해짐을 언급하고 있다.
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확장보행과 관련된 첫 번째 질문으로서 우선 한국에서의 확장보행이 어디를 향
해 일어나는가를 알아볼 필요가 있을 것이다 또한 가로위계별 혼합용도분포의 차.
이가 분명히 존재하는 아파트와 단독다세대 주거지의 확장보행에 있어 경로선택
이 어떻게 달라지는가에 대한 비교를 통해 보행증진에 상당부분 기여하는 확장보
행이 원활하게 이루어질 수 있는 동네형태요건을 이해할 수 있으리라 본다 네 번.
째 연구질문은 다음과 같다.
연구질문 낮은 위계의 가로까지 용도혼합이 이루어진 단독다세대 주거지가4.
용도분리가 이루어진 아파트보다 확장보행이 더 자주 멀리까지 다양한 경로에, ,
서 일어나는가 여가동선을 일상생활동선과 분리시키는 것은 확장보행에 유리?
한 점으로 작용하는가 아니면 반대의 결과를 나타내는가? ?
제 절 연구방법 및 절차2 .
동네형태분석1.
주요가로패턴이 다른 근린에서 거주자들의 보행행태가 다르게 나타나는 징후의
관찰은 북미지역에서의 물리적 환경 보행활동의 관계에 대한 주제가 구체화되는-
결정적 단서로 작용하였다 이는 수많은 물리적 환경 가운데(Handy et al, 1996).
서도 동네 골격을 결정하는 가로패턴이 보행활동에 미치는 영향의 중요성을 증명
하는 단적인 예라 할 수 있다 계획의 과정에서 가로패턴은 주어진 대상지의 지형.
과 요구되는 주거밀도 주거유형을 고려하여 결정되며 결정된 가로패턴으로부터, ,
가로위계와 역할 및 용도분포설정이 수반되므로 향후 해당 지역의 보행행태를 좌,
지우지할 수 있는 중요한 열쇠가 된다 본 연구에서 집중적으로 행하고자 하는 분.
석은 이러한 주거지 가로패턴과 보행행태간 상호관계에 대한 것으로서 동네형태,
를 분석하는 장에서는 선행연구에서 다루고 있는 수많은 주거지 물리적 환경요4
소 중에서도 특히 주거지 가로패턴의 결정요인에 해당하는 지역환경 밀도 경사( ,
도 주거유형 복합구역이나 대형공원의 인접 등 가로패턴으로 인해 파생되는 결, , ),
과인 네트워크 환경 네트워크 밀도 용도분포 대중교통 이용환경 을 중점적으로( , , )
분석하였다 기존의 가로환경평가를 위해 자주 사용되었던 가로공간 보행공간에. /
대한 세부적인 사항들 보도의 질 보행공간의 확보 안전성 쾌적성 등 가로공간에( , , ,
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섰을 때 느껴지는 인지적 요인들 은 본 연구범위로 포함시키지 않았으며 가로환) ,
경에 대한 내용은 지역을 대표하는 가로의 유형이 무엇이며 해당유형의 가로의,
전반적인 분위기에 대해 서술함으로써 지역을 걷는 사람들이 경험하게 되는 가로
환경에 대해 다른 대상지와 확연히 구별되는 특성이 무엇인가를 인지할 수 있도
록 하는 수준에서 부분적으로 다루었다.
동네형태분석을 위한 항목은 다음과 같은 절차를 거쳐 선별되었다 첫 단계로.
근린의 물리적 특성 및 보행활동과의 관계를 다루고 있는 해외선행연구에서 제시
하고 있는 근린환경요소 분류기준을 살펴보고 대분류체계를 작성하는 데 있어 이
를 참고하였다 의 연구에서는 수많은 근린의 물리적 환경요. Moudon et al(2003)
소들을 가로환경 네트워크 환경 지역환경(Roadway characteristic), (Network),
으로 카테고리화하였으며 의 연구에서는 근린단위에서(Area) , Handy et al(2002)
물리적 환경의 특성을 대표할 수 있는 요소들로서 기존연구들을 종합한 결과로서
밀도 용도혼합 가로연결성(Density and intensity), (Land use mix), (Street
가로위계 미적 수준 지역구조connectivity), (Street scale), (Aesthetic qualities),
도심으로부터 거리 교통시스템 등 를 제시하고 있다 본 연(Regional structure: , ) .
구에서는 보행환경요소를 가장 세부적인 항목까지 추출 통합한, Moudon et
의 연구에서 제시하는 분류방식인 가로환경 네트워크 환경 지역환경 카al(2003) , ,
테고리를 차용하였으며 의 연구에서 제시된 지역구조, Handy et al(2002)
에 해당하는 대중교통시스템과 인접지역특성을 지역환경 카테(Regional structure)
고리에 보완하였다.
두 번째 단계로 가지 분야의 핵심적 선행연구들에서 다루어진 물리적 환경요, 4
소를 추출하였다 검토된 분야는 전통적인 도시형태연구로서 도시조직 및 형태. 1)
변화를 추적 기록하는 연구 보행량에 영향을 미치는 도시형태요소에 대한 계량/ , 2)
적 분석에 관련된 연구 국내 생활권계획 및 이용행태에 관한 연구 대중교통, 3) , 4)
이용활성화와 관련된 도시형태요소를 탐구하는 관련 연구이다TOD .
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규제 및 정책과 도시형태의 관계-
도시조직의 시계열변화-
필지합분필 건물형태 및 용도변화- ,
가로와 건물의 관계 대지내 공지- /
도시단위에서 역사적 보존대상 범위- /
형태특성 및 변화에 대한 기록과>>
분석자체에 의미가 있으나 거주자들,
의 삶과 행태가 연관되어 연구가 진
화한다면 분석방향 변화될 필요성
가로 가로체계
가로폭
가로패턴격자 쿨데삭( / )
필지
블럭
형태규모 세장비 형상( , , )
블록형태
밀도가로규모와 대지면적관계( )
건물 건물유형평면 담장과 대문( , )
건축물용도주용도 층용도( , 1 )
건축물규모
건축년도 구조/
대지와의 관계공지 등( )
표 선행연구분야 도시조직 및 형태변화에 관한 연구3-1. 1:














계량화 또는 인지된 근린의-
물리적 환경과 보행량 간의
영향관계를 밝히는 데 집중
주거밀도 용도혼합 목적지- , ,
의 다양성과 접근성 가로네트,
워크 및 연결성 등을 보행활
동에 영향을 주는 요소로서
밝히고 있으나 이를 실제로,
구현하기 위한 도시설계적 접
근이 아직 이루어지지 못하고
있음
임계점의 도출 특정 목적지- ,
로의 보행양상 등 주제의 세
분화 양상
보행행태를 있는 그대로 살피
는 노력 보행패턴의 특성을,
양산해낸 동네환경의 유기적





혼용 보행전용 보행공간보, ), (
도너비 횡단경사 연속성 노, , ,
면상태 장애물 가로시설물, ),
정류장 벤치 가로수 노점( , , , ,
안내정보 조명 쓰레기통 횡, , ),
단보도 주차상태 차량속도, , ,
가로변건물용도 재료 색채( , , ,
입면 양식 가로폭과 건물높, ,
이 관계)





교차로 밀도 블럭크기( )
주요 생활시설까지의 접근성




밀도 세대수 인구 필지와( , ),
블록크기 경사도 하천 및 대, ,
규모 근린공원의 인접 복합,
문화상업공간의 인접
표 선행연구분야 보행활동과 도시형태보행환경요소의 영향관계 연구3-2, 2: ( )
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주 연구자 연구내용 및 한계 주요분석항목
권혁삼 외(2008) 계획생활권에 대한 지도분석
계획개념 변화를 살피는 것에
그치고 있어 실제 거주민의 생
활패턴을 수용할 수 있는 계획
방향을 알기 어려움





















미용실 세탁소 병원 약국 외, , / ,
식






표 선행연구분야 생활권계획 및 이용행태에 관한 연구3-3. 3:






류장 주변 토지이용분석 밀도,
와 용도혼합을 주요인으로 밝힘
해외사례분석을 통한 역세권중-
심개발 유도정책방안 제시













교차로 및 지이상 교차로수4
건물군 건축물 평균면적 면적/ :
이 큰 경우 보행단절
표 선행연구분야 대중교통이용 활성화와 관련된 도시형태에 관한 연구3-4. 4:
선행연구로부터 추출된 요소들은 본 연구에서 중점적으로 다루게 될 동네 가로
패턴과 연관성이 높은 항목들을 기준으로 추출 종합하였다 표 장에서 분석, ( 3-5). 4
될 동네형태는 표 의 내용을 기본 틀로 삼아 분석되며 몇몇 수치비교가 필요3-5 ,




지역환경 인구밀도 지역에서 보행활동이 일어나기 위한 기본조건 해외기.
준에 비추어 보면 서울의 주거지는 모두 고밀도로 분
류됨
주거유형 아파트 단독다세대/
가로패턴의 결정에 중요한 변수로 작용
경사도 가로별경사
보행이 힘든 급경사구간의 비율과 위치 파악
매력적인 목적지 인접 문화상업복합구역도심이나 대형공원의 접근성으로 보( ) ,
행확장에 결정적인 역할을 할 수 있는 인근환경 파악
대중교통 전철역 위치와 마을버스 노선
입지로서 주어지는 여건 가로망 배치의 기준으로 작용.
네트워크
환경
가로패턴 격자 루프 막힌가로 등 가로형상
지역환경으로부터 결정되며 보행활동의 주요 변수,
가로위계 분포 용도혼합이 다양하고 고르게 분포할 수 있는 잠재력
교차로 밀도 원하는 곳에 최단거리로 도달 가능함 경로선택의 다양,
성을 의미함
혼합용도분포 동네의 중심생활공간의 위치 파악
가로별 혼합용도의 집중과 분산 파악
가로환경 가로유형별 특성 대상지에서 높은 비율을 차지하는 보차조합기준의 가로
유형과 특성파악을 통해 보행공간 편의성 및 다른 대
상지와 확연히 구별 인지되는 미적 특성파악,
표 대상지 도시형태 분석요소 도출3-5.
대상지별 보행행태에 대한 기초통계 산출2.
단계 이동경로의 분류1 :
개 대상지에서 모집된 명의 피험자들로부터 일주일간 생성된 총 루트 모든4 101 (
이동수단 집에서 출발하여 다시 집으로 돌아오는 경로 개수는 개이다 대상, ) 1422 .
지별 경로분포 보행영역 보행량을 보다 체계적으로 파악 분석하기 위한 작업으, , ,
로서 실제목적지까지의 거리 및 이동수단을 기준으로 개의 이동경로를 개, 1422 6
의 그룹으로 분류한다 동네를 중심으로 이루어지는 보행활동에 초점을 맞춘 본.
연구에서는 이 중 실제거리 이내에서 일어나는 근린보행 과 집으1km (G1+G6A_w)
로부터 이상의 영역까지 이동하는 확장보행 을 중점적으로 다루게 된1km (G4+G5)
다.
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단계 보행빈도 보행영역 보행량 보행거리 의 파악2 : , , ( )
보행활동이 얼마나 자주 얼마나 멀리까지 그리고 얼마나 긴 거리를 통해 일어, ,
나는가는 해당 지역의 보행이 활성화되어있는가를 가늠할 수 있는 기본적인 척도
가 된다 보행빈도와 영역 보행거리를 파악하는 작업은 분류된 이동경로에서 근. ,
린보행과 확장보행에 해당하는 루트를 중심으로 이루어진다 보행빈도의 경우 근.
린보행과 확장보행에 해당하는 각각의 루트 개수로서 측정되며 보행영역은 목적,
지까지의 실제최단거리로서 보행량은 로 기록된 실제 경로의 길이를 합산하, GPS
여 해당 지역의 피험자 수로 나눈 값 즉 인당 일주일치의 총 보행량을 기준으, 1
로 산출한다 각 대상지에서 나타나는 근린보행과 확장보행의 비중 및 보행영역과.
보행량의 비교를 통해 동네형태 특히 가로패턴과 관련된 보행행태의 차별화 경향,
을 대략적으로 읽어낼 수 있게 된다.
동네형태에 비추어 본 보행경로특성의 정성적 해석3.
보행빈도 보행영역 보행량이 나타내는 수치와 함께 원활한 보행활동이 일어, , ,
나고 있는지를 인지할 수 있는 잣대로서 보행경로특성을 활용할 수 있다 실제 보.
행경로를 추적할 수 있다는 점은 를 이용하는 연구의 가장 큰 강점으로서 보GPS ,
행활동이 일어나는 위치 경로의 다양성 다른 이동수단과의 결합양상을 관찰함으, ,
로서 대상지간 보행행태의 비교가 주는 시사점을 도출해낼 수 있다 본 연구에서.
행해진 몇 가지 정성적 분석은 보행행태의 차별적 특성을 이끌어내는 동네형태요
인에 대해 보다 심화된 이해를 돕는다.
먼저 근린보행행태에서는 보행행태와 동네형태를 이해하는 기본작업으로서 가
장 빈도높게 이용되는 목적지를 알아보고 이들 목적지들간의 상호연계빈도가 높,
게 나타나는 장소를 대상지와 매치시켜 동네보행의 중심을 찾아낸다 이 작업은.
생활가로 설정에 있어 어떤 기능들이 중심이 되어야 가로를 활성화시킬 수 있는
지를 알려주는 중요한 키워드이다.
다음으로 한 번에 방문하는 목적지 개수의 증가가 보행활동영역의 확장으로 이,
어질 수 있는 동네형태특성을 파악하기 위해 곳 이상의 목적지가 하나의 루트2
내에 들어있는 연계보행경로의 특성을 대상지별로 분석한다 이 작업은 동네의 기.
본 골격을 구성하는 가로패턴과 혼합용도 분포에 대한 이상적인 조합에 대한 시
사점을 이끌어내기 위한 것이다.
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보다 구체적인 정보를 얻기 위한 분석으로서 빈도높게 이용되는 목적지인 자녀
교육 및 보육시설 식료품점 대중교통 정류장으로 향하는 세부목적별 보행행태를, ,
관찰한다 목적지별 보행행태 분석은 시설과 장소의 조합과 배치방법뿐 아니라 이.
용거리에 대한 임계점의 추정에 있어서도 유용한 정보를 제공한다.
마지막으로 지역환경 및 가로패턴과 깊은 관련을 맺고 있을 것으로 추정되는
확장보행행태에 대하여 확장이 일어난 목적지와 경로의 특성을 파악 비교함으로, ,
써 생활권이 보다 유연하게 확장될 수 있는 동네구조에 대하여 탐구한다 계획된.
아파트와 주어진 가로환경 위에 자연스럽게 형성된 동네구조의 차이가 만들어내
는 확장행태의 대비는 기존의 단지설계에 있어 특히 분리된 공원녹지 네트워크
계획에 대한 시사점을 이끌어낼 수 있을 것이다.
제 절 데이터 수집 및 프로세싱3 .
대상지 선정1.
현재까지 이루어진 보행환경 및 생활권 거주민의 라이프스타일과 관련된 연구,
는 대다수가 신도시 및 신시가지의 아파트 지역을 대상으로 하고 있다 그런데 도.
시 전체가 철저하게 계획된 장소에서 일어나는 사람들의 생활패턴이나 행태만을
관찰했을 때 그 결과가 경직된 공간에 종속되어 잠재된 수요가 반영되지 못한 것,
은 아닌지 의문을 가져 볼 필요가 있었다 따라서 신도시와는 근본적으로 다른 물.
리적 환경을 가진 근린에서의 생활패턴을 살펴봄으로써 보행을 장려할 수 있는
근린설계의 가능성을 모색하는 과정이 요구되었다 따라서 서로 다른 물리적 환경.
조건 하에서 이루어지는 보행활동의 다양성을 최대한 포착해낼 수 있도록 본 연,
구에서는 주택유형 경사 계획 또는 조성방식 가로패턴 및 위계구성 등이 차별화, , ,
된 특성을 보이고 있는 서울 내 개의 대상지로서 북촌 가회 삼청동 상계 동4 ( + ), 7 ,
성산 동 행당 동을 선정하였다1 , 2 .
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북촌 상계 성산 행당
그림 차별화된 도시형태를 갖는 개 대상지3-1. 4




1.12(0.71) 0.46(0.46) 0.79(0.67) 0.46(0.46)
인구밀도
명( /km2)






년 년1964 ~1973 입주1999
개발방식 자연발생 택지개발 토지구획정리 주택재개발





































표 개 대상지 도시형태 개요3-6. 4
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데이터 수집2.
본 연구는 기기를 도입하여 시험 적용하는 파일럿 연구로서 장비와 자원의GPS ,
한계로 인해 샘플 수는 소규모로 한정되었다.8) 소규모 샘플을 통해 얻을 수 있는
분석결과의 효용성을 높이기 위해 근린환경을 최대한 많이 이용하고 근린에 머, ,
무는 시간이 긴 대 전업주부라는 인구사회적 유사성을 지닌 그룹을 피험자로3,40
선정하였다 개의 대상지에서 모집된 피험자들은 최대한 행정동 경계 내에 거주. 4
지가 균형적으로 분포될 수 있도록 선별하였다 최종적으로 분석에 사용된 개 대. 4
상지의 피험자들 집 위치는 그림 와 같다3-2 .
피험자들에게 요구된 사항은 일주일간의 기기 착용 및 관리와 통행일지1) GPS
작성 인구사회적 특성을 묻는 설문자료 작성이었으며 최종적으로 북촌 명, 2) , 25 ,
상계 명 성산 명 행당 명 총 명의 자료가 분석에 사용되었다25 , 23 , 28 101 .9)
피험자 모집기준으로 제시된 것은 거주지 주소가 행정동 내에 해당되며 걷1) , 2)
기를 좋아하고 근린에서 즐겨 걸으며 신체활동에 무리가 없는 세 이상 세3)30 49
이하의 전업주부이다.10) 는 통행일지를 작성하는 날과 일치시켜 일간 외출GPS 7
시 소지하도록 하였으며 기기의 특성상 외출하기 분 전에 미리 켜 놓아 예열, 30
시간을 확보해야 함을 피험자에게 주지시켰다 이 작업을 통해 일간의 방문장소. 7
와 경로에 관한 정보가 기기에 기록되었다.11) 통행일지 형식은 집에서 출발하여
하루 동안 방문한 모든 장소명칭과 도착 및 출발시각 활동내역코드와 방문시 이,
용한 이동수단을 상세히 기록하도록 되어 있다 인구사회적 특성을 묻는 설문에는.
성별 연령 학력 가구세대 인원수 자녀 수와 나이 거주기간 운전면허 소지여, , , , , ,
부 차량보유대수 등이 포함되어 있다 피험자 모집과 설문 및 통행일지 기기의, . ,
배포수거는 년 월 일 년 월 일까지 대상지당 차례 총 차례에2010 3 6 -2010 12 3 2 , 8․
걸쳐 수행되었다.
8) 소규모 집중샘플로 도출되는 기초연구의 결과가 시사점 및 효용성이 큰 점도 있는데 이점은 북미,
의 선행연구들에서도 언급된 바 있다 피험자 인의 하루 시간의 일간 보행데이터는. 1 24 7 GPS 30
초간격으로 생성되는데 이 데이터 자체 및 데이터처리의 작업량은 상당한 인력과 자원을 요구하,
는 만큼 대형국책과제급 프로젝트가 아니고서는 큰 샘플 수의 연구가 용이하지 않은 면이 있다, .
9) 본 연구는 서울대학교 생명윤리심의위원회 로부터 승인을 받았으며(Institutional Review Board) ,
연구의 전반에 걸쳐 해당내용을 준수하였다.
10) 이들은 근린에서 머무는 시간이 길 뿐만 아니라 연구참여에 필요한 기기의 소지와 관리 통행일, ,
지 작성이라는 섬세하고 시간이 걸리는 작업에 대해 비교적 거부감이 적은 그룹이다.
11) 기기의 모델 및 소프트웨어는 를 사용하였는데 이는 선GPS GlobalsSat DG-100 Data Logger ,
행연구팀인 미국 의 수집방법을 참고로 하여 결정되었다University of Washington TRAC data .
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그림 개 대상지에서 모집된 피험자들의 집 위치 행정동 내에서 최대한 고르게3-2. 4 .
위치하도록 모집하였으나 구역에 따라서는 주거용도가 없거나 모집조건에 맞는 전업, ,
주부들을 찾기 어려운 이유로 분포가 다소 불규칙하거나 동경계를 넘나드는 사례가
발생하였다.
데이터 프로세싱3.
경로는 초 간격의 위성신호 수신을 통해 그 위치가 기록되므로 이동GPS 30 ,
속도에 따라 간격의 변화가 있는 점 형식의 파일로 지도상에 표시된(point) GIS
다.12) 통행일지와의 비교를 통해 피험자의 기기관리에 따라 발생한 데이터 손실
을 체크하고 가용자료를 선별한 후 이를 날짜별 목적지 와 경로, (destination)
파일로 생성하여 분석에 사용하였다 그림(route) ( 3-3).
12) 데이터는 소프트웨어 패키지를 통해 다운로드하고 이를GPS GlobalSat DG-100 Data Logger ,
서울시 에서 볼 수 있도록 변환하여 파일로 생성한 후 투영을 통해 좌표위치를 최적화시GIS .shp ,
켰다.
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대상지별 기본적인 보행량과 목적지까지의 거리분석은 이러한 과정을 통해 형
성된 경로 파일의 길이를 계산함으로써 이루어졌다.
그림 로 기록된 좌표 및 목적지와 경로파일 생성결과3-3. GPS
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제 장 동네형태특성 분석4 .
장에서 선별한 분석항목을 바탕으로 지역의 동네형태를 지역환경 네트워크3 4 ,
환경 가로환경특성으로 나누어 비교 분석한다 대상지 특성분석을 위해 사용된, .
자료 및 각 항목에 대한 측정방법은 표 과 같다4-1 .






주거유형A2 지역에 우세하게 분포하는 주거유형 파악
아파트와 단독 다세대주거유형으로 대별하였으며/ ,
서울시 포털 사이트의 지도를 기준으로 삼음GIS
가로별 경사도A3 가로중심선을 기준으로 수치지형도의 고도자료를 대입
하여 별 경사도를 계산함segment
매력적인 목적지A4
인접
반경 를 기준으로 문화상업복합구역과 대형공원1.5km
접근성 판단
대중교통A5 전철역 위치와 마을버스 노선파악
네트워크
환경
가로패턴N1 가로위계별 형상의 파악격자 루프 막힌가로 등( , , )
대상지에 존재하는 가로폭원의 종류 파악
교차로 밀도N2 단위면적당 교차로의 수
거리 이상이 만나는 지점을 교차로로 산정하되 막힌3 ,
가로와 연결된 경우에는 교차로로 인정하지 않음
그림 참고( 4-1 )
혼합용도분포N3 건축물대장 자료에 년 서울시 포털2001 GIS 2012 GIS
자료를 통해 바뀐 부분 반영하여 수정 지도작성,
위계별 가로의 역할분석
가로환경
가로유형별 특성S1 폭원과 보차조합이 만들어내는 가로유형분류 및 대상
지별 유형특성비교
지역의 분위기를 대변하는 주요가로의 보행공간과 용
도분포 경관이 만들어내는 전반적 특성 서술,
표 동네형태 요소별 분석방법 및 이용된 자료4-1.
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그림 교차로 산입여부 결정기준 예시4-1.
제 절 지역환경1 .
주거지가 조성 또는 형성되기 이전에 기본적으로 주어지는 여건들을 지역환경
으로서 다루었다 입지여건에 해당하는 대상지 주변의 대형공원이나 문화상업 복.
합구역 인접여부 대지의 경사도 등이 대표적인 항목이다 또한 주거지 조성의 전, .
제로 주어지는 주거지 밀도와 주거유형 아파트 단독다세대 주택 역시 지역환경( , )
요소로 분류하였다.
북촌 상계 성산 행당












경복궁과 창덕궁의 사이에 위치한 좋은 지리적 환경 때문에 북촌은 조선시대부
터 세도가들의 주거지를 형성해왔다 양반 및 관료들의 주택이 중심을 이루던 이.
지역은 일제시대에 이르러 도시인구의 서울 집중으로 인해 대형필지 분할을 통한
도시형 한옥이라는 새로운 한옥주거 유형이 집단적으로 건설되었으며 년대, 1950
에서 년대 걸쳐 강남개발로 인한 학교이전과 대형건물의 입지 한옥보전을1990 ,
위한 규제의 완화 등을 거치면서 한옥의 철거와 다세대 주택건설에 따른 난개발
이 이루어지던 시기를 거쳐 년대 이후 북촌가꾸기 사업을 거쳐 현재와 같은2000
모습으로 관리되고 있다.
북촌의 길과 필지는 남북방향의 물길을 따라 좁고 길게 형성되었으며 이는 일,
부 가로의 확폭에도 불구하고 현재까지 남아있는 좁은 골목길과 필지체계를 통해
북촌 고유의 가로특성을 보여주고 있다 서울특별시( , 2010)
밀도 주거유형A1, A2: ,
북촌의 상주인구밀도는 개 대상지 중 가장 낮지만 외부방문자의 증가로 인한4 ,
유동인구로 인해 가로변활동은 곳의 대상지 중 가장 활발하다 또한 층 이하인4 . 3
저층건물이 전체 건축물의 이상을 차지하고 있으며 전체 건물의 정도가85% , 44%
한옥으로 추정되는 만큼 지역의 독특한 경관을 형성하고 있다 한옥 이외의 주거.
건물은 원서동 주거환경개선사업지구를 중심으로 분포하는 층의 다가구 다4~5 ․
세대 주택들이 대부분이다.
가로별 경사도A3.
북촌은 북측으로 갈수록 높아지는 지형을 나타내고 있으나 가회로 계동길 삼, , ,
청동길과 같이 남북방향의 물길을 따라 형성되었던 옛길들의 경우 주거지가 밀집
한 지역에서는 매우 완만한 경사를 나타내고 있다 가회로의 경우 고도가 높은 삼.
청공원으로 연결되는 지점에서는 숨이 찰 정도의 급한 경사구간도 일부 존재한다.
북촌에서 보행이 힘들게 느껴질 정도의 경사가 나타나는 가로는 동서방향으로
신설된 북촌길과 창덕궁길이다 능선과 계곡의 단면을 가로질러 계획된 이들 가로.
는 북촌 동서방향을 연결하는 통로로서 중요한 역할을 하고 있지만 급한 오르막,
과 내리막이 반복되어 나타나므로 보행활동에는 다소 불편한 측면을 가지고 있다.
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또한 물길을 따라 완만한 경사를 보이는 주요가로와는 달리 이들 가로와 접속된,
블럭 내부 골목길들에서는 상당히 급한 경사구간이 빈번히 관찰된다.
그림 북촌의 가로별 경사도4-2.
매력적인 목적지 대형공원과 도심인접A4. :
북촌은 도심주거지라는 특수성으로 인해 남측 도심복합구역과 북측 삼청공원이
라는 대규모 자연환경으로 동시에 접근할 수 있는 입지여건을 갖추고 있다 도심.
과 자연공원은 모두 보행활동을 유도하는 매력적인 장소로서 알려져 있으므로,
보행활성화 측면에서 매우 유리한 조건을 갖추고 있다고 볼 수 있다 삼청공원 외.
에도 북촌 주변에는 경복궁과 창덕궁 광화문광장 청계천과 같이 걸어서 접근할, ,
수 있는 오픈 스페이스가 매우 풍부한 편이지만 아주 가까운 거리에서 접근할 수,
있는 소공원이나 어린이 놀이터는 대상지 내에서 찾아보기 어렵다.
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그림 반경 이내 분포 북촌4-3. 1.5km open space :
그림 반경 이내 복합상업문화구역 인접 북촌4-4. 1.5km :
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대중교통 전철역 위치 및 마을버스 노선분포A5. :
호선 안국역이 걸어서 접근할 수 있는 가장 가까운 전철역으로서 기능하지만3 ,
마을버스를 이용하여 호선의 다른 인근 역들로도 손쉽게 접근이 가능하다1,3,5 .
마을버스 노선은 주거지 내부에서 남북방향을 중심으로 순환하며 전철역과 도심,
주요부 공원을 서로 연결하며 주거지 내부를 관통하고 있다, .
그림 북촌의 대중교통 시스템 전철역 위치 및 마을버스 노선분포4-5. :
상계2.
주거지 계획개념A0.
상계 신시가지의 개발은 수도권 인구과밀로 인한 주택공급의 필요성으로 인해,
군사보호시설구역을 해제하여 조성된 대지에 대한주택공사와 토지개발공사가 주
체가 되어 대규모 택지개발방식으로 이루어졌다 당시로서는 매우 파격적이고 실.
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험적인 시도로서 가구단위의 폐쇄적 단지계획관행을 지양하고 도시성 획득을 모,
토로 하여 집중형 상가 대신 가로변에 근린시설을 집중시키는 노선상업지역을 계
획하였으며 또한 지구 전체를 연결하는 보행자 동선 형성에 주력한 것이 가장 큰,
특성이다.
밀도 주거유형A1, A2: ,
상계의 인구밀도는 인36,265 /km2으로 단독다세대 지역보다는 다소 높고 같은,
아파트 지역인 행당보다는 낮다 주거유형은 층의 저층아파트와 고층아파트가 혼. 5
합되어 배치되어 가로경관에 대응하고자 한 시도를 엿볼 수 있다.
가로별 경사도A3:
상계는 전체적으로 경사가 거의 없는 평지에 위치하고 있어 보행활동이 불편없,
이 일어나기에는 매우 유리한 조건을 가지고 있다.
그림 상계의 가로별 경사도4-6.
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매력적인 목적지 인접A4.
대규모로 계획된 공동주택단지의 특성상 단지 전체를 아우르는 녹지체계가 보,
행자전용가로와 보도로 구성되어 있고 중소규모의 근린공원들과 어린이 놀이터가
풍부하다 대블럭 내에서는 녹도와 놀이터의 연계성이 뛰어나지만 동일. 900X600 ,
로와 접속되는 부분에서는 횡단보도가 아닌 지하보도로 건너게 되어 있어 사실상
단절이 일어나고 있다 하천공원으로 중랑천과 당현천이 있으나 삼청공원과 같이. ,
강력한 매력요소로 작용할 만한 대규모 자연공원은 존재하지 않는다.
그림 반경 이내 분포 상계4-7. 1.5km open space :
또한 노원 역세권을 중심으로 백화점 및 중심상업 근린상업기능이 부여되어 있,
으나 규모가 작고 용도복합의 한계가 명백하다 훨씬 더 다양하고 복잡한 활동들, .
이 일어나는 도심으로부터의 거리가 멀다는 점은 자체적으로 보행활동을 유도할
수 있는 장소를 개발해내지 못할 경우 보행친화적 환경에 대한 상계가 갖는 태생
적 약점으로 작용할 가능성이 높다.
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그림 반경 이내 복합상업문화구역 인접 상계4-8. 1.5km :
대중교통 전철역 위치 및 마을버스 노선분포A5. :
상계 동에는 가장 가까운 전철역인 호선 노원역이 인접해 있으며 당현천7 4, 7 ,
아래쪽으로는 호선 중계역이 있고 마을버스를 이용하면 호선을 탈 수 있는 창7 , 1
동역으로 갈 수 있다 상계의 마을버스 노선은 주거지와 노원역 주변의 역세권을.
연결해주는 단순한 역할을 담당하고 있다 동일로에 지선버스 정류장들이 따로 분.
포하고 있기는 하지만 지하철을 타고 출퇴근하는 사람들을 실어나르는 데 우선적,
으로 초점이 맞춰지다 보니 상계의 마을버스노선들로는 지역 내의 문화상업시설,
들이나 공원 등을 엮어내거나 보행활동과 연계될 수 있는 수단으로서 기능하기는
다소 어려움이 있을 것으로 예상된다.
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그림 상계의 대중교통 시스템 전철역 위치 및 마을버스 노선분포4-9. :
성산3.
주거지 조성배경A0.
성산은 토지구획정리수법으로 형성된 저층밀집주거지의 전형으로서 제 차 경제, 1
개발 개년 계획당시 사업을 통해 현재의 도시조직을 갖게 되었다 현재 이 지역은5 .
구획정리사업에서 제외되었던 소수의 자연발생주거지와 구획정리사업이 시행된
대부분의 지역이 혼합되어 있다 최초에 보행자 위주의 단독주택지를 염두에 두고.
분할된 필지와 가로체계를 지닌 성산 동은 현재 다세대주택지로 변모된 다른 주1
거지들과 마찬가지로 주차공간의 부족 차량통행 및 노변주차로 인한 보행공간 확,
보문제를 안고 있는 상황이다.
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밀도 주거유형A1, A2. ,
성산의 인구밀도는 명31,079 /km2으로 아파트 지역인 상계와 큰 차이를 보이지,
않는다 지역의 대부분을 차지하는 주택은 여전히 단독주택필지에 들어선 다가구.
및 다세대 주택이지만 최근 들어 합필 또는 연립주택 부지에 일어나고 있는, 5~7
층 소형아파트의 신축은 이 지역의 가로경관을 눈에 띄게 변모시키고 있다.
가로별 경사도A3.
성산은 간선도로 및 지역의 중심가로인 망원동길 주변으로 비교적 평탄한 지형
을 나타내고 있으나 근린의 중심에 위치한 성미산과 인접한 주택가 내부가로들의,
경우 일부 급경사 구간이 발견된다 도로인 서교로 월드컵북로 를 경계로 동. 25m ( )
측 연남동과 인접한 지역은 경사가 거의 없는 평탄한 지형이다.
그림 성산의 가로별 경사도4-10.
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매력적인 목적지의 인접A4.
성산에는 마을 뒷산인 성미산이 있으며 일상적인 이용이 수시로 이루어질 수,
있는 거리는 아니지만 홍제천변을 따라 한강공원과 월드컵공원으로 접근이 가능
하다 대형공원들이 비교적 좋은 조건으로 인접해 있는 데 반해 지역 내 어린이.
놀이터나 근린의 소공원 등은 찾아보기 힘든 상황이다.
그림 반경 이내 성산의 공원녹지 분포 및 연결성4-11. 1.5km
성산 주변에는 대학가를 중심으로 하는 홍대 신촌 등의 복합상업문화구역이 반,
경 내에 분포해 있으며 대형재래시장 및 농수산물시장 대형할인점 등 각1.5km , ,
기 다른 매력을 지닌 장소들이 존재한다 매력적인 목적지들이 주거지의 다양한.
방향에 존재하고 있어 보행영역의 확장이 원활하게 일어날 가능성이 있음을 짐작
할 수 있다.
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그림 반경 이내 복합상업문화구역 인접 성산4-12. 1.5km :
대중교통 전철역 위치 및 마을버스 노선분포A5. :
성산의 경우 가장 가까운 전철역은 호선 망원역이지만 마을버스를 통해 호6 , 2
선 홍대입구나 신촌 등으로 직접 접근할 수 있다 성산 동을 가로지르는 전체 마. 1
을버스노선은 그림 과 같다 대부분의 노선이 남북방향 연결에 초점을 두고4-13 .
있어 망원동길을 관통하여 다니는 버스를 찾기는 의외로 어려운 것을 알 수 있,
다.
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그림 성산의 대중교통 시스템 전철역 위치 및 마을버스 노선분포4-13. :
행당4.
주거지 조성배경A0.
행당은 불량주택 재건축사업으로 계획된 구릉지 공동주택단지의 전형적인 모습,
이다 조선시대 서민들의 공동묘지와 화장장이었던 이 지역은 광복과 한국전쟁. ,
이후 밀려드는 인구로 인해 무허가 불량주거지가 형성되었던 장소이다 이후 행당.
동은 도심지와는 가깝고 인근시장 등의 상업지와 연결되어 있어 오랫동안 인구2
과밀지역으로 문제시되었으며 재개발의 대상으로 지목되어 왔다 년 주택개, . 1973
량촉진에 관한 임시조치법 제정 이후 행당동 일대의 일부 지역이 재개발구역으로,
지정되기 시작하였고 년부터 본격적인 재개발이 진행되었다 현재 거의 모든, 1993 .
지역은 재개발사업이 완료 또는 진행중이거나 구역이 지정된 상태이다, .
토지 및 주택소유주민들로 구성된 민간 재개발조합이 개발주체로서 이 지역의,
재개발은 경사가 심한 지역에서 개별 아파트단지가 개발될 때 흔히 발생하는 접
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근성 및 주변지역과의 단절을 여과없이 드러내주고 있는 전형적인 사례이다 경사.
와는 관계없이 모든 아파트를 남동 또는 남서방향으로 배치하기 위해 조성된 인
공지반은 주변지역과 이상의 옹벽을 발생시키며 단절되어 있으며 고립된 단10m ,
지 내 도로는 간선과는 분리된 순환형으로 계획된다 각 동으로의 진입은 여기에.
서 가지처럼 뻗어나와 주차장이 연결된 쿨데삭형 가로에서 이루어진다.
밀도와 주거유형A1, A2.
민간개발에 의해 개발된 아파트의 경우 최대용적률 달성을 통해 조합원들에게
돌아갈 수 있는 이익을 극대화하는 것이 곧 계획개념으로 이어진다 원래 과밀했.
던 지역특성을 반영하여 행당의 인구밀도는 개 대상지 중 가장 높은 명4 56,321
/km2를 나타내고 있다 주요주거유형은 단지 전체가 유사한 주동 형태를 지닌. 25
층 내외의 고층아파트이다 년 현재 공사가 진행중인 구역 역시 이와 유사한. 2011
형태의 아파트로 변모할 것으로 예상된다 행정동상 행당 동에 포함된 지역 중에. 2
서는 아주 일부만이 단독 다세대 지역으로 남아 있다.
가로별 경사도A3.
그림 행당의 가로별 경사도4-14.
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심한 경사가 있는 과밀주택지에 대규모 아파트 단지를 건설하는 일은 기존지형
에 대한 엄청난 변화를 수반한다 행당역이 있는 도장골길 행당로 를 중심으로 남. ( )
북으로 위치하는 행당대림아파트와 한진타운은 각각 만10 m2가 넘는 대형단지로
서 원래 지반의 고저차가 내외에 달하는 급경사지에 조성되었다 조성된 아, 30m .
파트 단지 내부에서 도장골길로 진입하는 메인도로는 대림아파트에서 매우 급한
경사를 나타내고 있으며 한진타운의 경우 인공지반으로 올라가는 메인 출입구에,
설치된 엘리베이터를 이용하여 단차를 극복하고 있다 단지 내 주요순환도로는 지.
속적으로 경사를 갖고 있으며 메인도로에서 지상주차장 및 주동으로 진입하는 가,
로만이 같은 지반상에 위치하므로 경사를 갖고 있지 않다 전반적으로 단지 내를.
걸어다니는 것이 힘들게 느껴질 정도의 경사를 지속적으로 보이고있으며 지역의,
주요 시설이 모여 있는 도장골길의 역시 편안하게 걷기에는 다소 경사진 구간이
존재한다.
매력적인 목적지 인접A4.
그림 반경 이내 행당의 공원녹지 분포 및 연결성4-15. 1.5km
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급경사지에 조성된 주거지의 특성상 근린공원의 평면적인 분포보다는 실제 접
근이 가능한지가 매우 중요한데 행당 동에서 보행을 통해 접근할 수 있는 공원은, 2
배수지공원 정도로 한정된다 한진아파트 남측에 위치하는 대현산공원의 경우 경.
사가 심하고 접근로가 폐쇄적인 까닭에 접근이 어렵다 단지 내 놀이터는 서로 연.
계되어 있지 않으며 보행자를 위한 네트워크 역시 따로 계획되어 있지 않다, .
그림 반경 이내 복합상업문화구역 인접 성산4-16. 1.5km :
도심이나 홍대 신촌과 같은 복합상업구역은 존재하지 않지만 단일 건물에 주, ,
요기능이 담겨 있는 왕십리 민자역사와 주변의 도서관 문화센터 그리고 단독다, ,
세대 지역에 있는 재래시장 등 다양한 성격을 지닌 장소들이 모여 하나의 소구역
을 이루고 있다.
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대중교통 전철역 위치 및 마을버스 노선분포A5. :
행당 동 자체는 지형상 다소 고립되어 있는 형상을 하고 있으나 주변교통여건2 ,
은 대중교통을 통해 도심으로 접근하기에 유리한 조건을 갖고 있다 왕십리역은. 2
호선 호선 중앙선이 만나는 환승역이며 행당역을 통해 광화문 등 도심으로 빠, 5 , ,
르게 이동할 수 있다 마을버스 시스템은 주거단지에서 왕십리역으로의 연결에 중.
점을 두고 있는데 부분적인 재개발이 일어난 아파트의 경계부를 운행하는 마을버,
스의 경우 노선의 설정에 어려움을 겪었을 것임을 그 운행경로의 형상으로 짐작
할 수 있다.
그림 행당의 대중교통 시스템 전철역 위치 및 마을버스 노선분포4-17. :
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제 절 네트워크 환경2 .
네트워크 환경요인 분석항목의 대부분은 지역환경으로부터 비롯되는 대상지의
가로패턴과 관계된 세부요인들이다 먼저 가로의 형상은 대상지 전반을 지배하는.
주요 가로패턴을 의미하는 것으로 크게 루프형 수목형 격자형으로 분류할 수 있, , ,
으며 주거지의 개방성과 폐쇄성을 결정하는 요인이다 가로위계의 다양성은 대상.
지에 분포하는 가로폭원을 기준으로 몇 개의 위계가 존재하는지를 알아보기 위한
항목으로 가로폭원에 따라 필지의 크기와 건물의 높이 혼합용도의 성격이 달라, ,
짐을 감안한다면 얼마나 다양한 스펙트럼의 용도들이 분포할 수 있는가에 대한
또다른 척도라 할 수 있다 네트워크 조밀성을 나타내는 항목 중 본 연구에서는.
교차로 밀도를 택하여 비교하였다 혼합용도분포를 통해 가로패턴으로부터 결정. ,
부여되는 위계별 가로의 역할을 이해할 수 있으며 이는 동네 중심생활가로의 위,
치를 파악할 수 있는 중요한 열쇠가 된다.
북촌1.
가로패턴N1.
그림 북촌의 가로골격과 형태4-18.
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북촌의 주요 내부가로는 동서방향으로 신설된 북촌길과 남북방향의 가회로 계,
동길이 교차하면서 기본적인 구조가 형성되고 있다 가로망이 서로 연결되기 이전.
옛길의 형상은 모두 막힌 가로로서 동서방향의 이동은 상호 이루어지지 않는 형
태였으나 새로운 도로를 신설하고 기존도로를 확폭 연장하는 과정에서 북촌의 주,
요골격을 형성하는 율곡로 가회로 삼청동길 북촌길 등은 모두 통과도로 또는 북, , ,
촌 내부를 순환하는 도로로서 정리되었다 여기에 접속되어 있는 개별 주거 진입.
가로들은 대규모 필지가 분할되는 과정에서 부분적으로 격자형 소로들이 형성되
기도 하였으며 아직도 상당부분 막힌 골목길로서 남아있다, .
북촌은 개 대상지 중 도시계획도로로서 가장 다양한 폭원이 존재하는 가로이4
기도 하다 가로폭원 기준으로 보았을 때 북촌에는 주간선도로 위계에 속하는. ①
율곡로 집산도로의 위계에 속하는 가회로 삼청동길 북촌길(30m), (20m), (15m),②
국지도로의 위계에 속하는 계동길 감고당길 별궁길 화(12m), (6m), (8m), (8m),③
개길 창덕궁길 도시계획도로로서 인정되는 최소 폭인 이상의 개(6m), (8m), 4m④
별주거지 진입가로 그리고 미만 골목길의 크게 가지 정도 폭원에 따른 유, 4m 5⑤
형이 있다 또한 다른 지역과는 달리 매우 좁은 소로에까지 혼합용도가 침투되어.
있으며 혼합용도의 성격도 가로마다 조금씩 다르게 나타나므로 실제 거주자 및,
보행자들이 인지하는 가로의 유형은 보다 다양할 것으로 예상된다.
교차로 밀도 네트워크 조밀성N2. ( )
북촌의 교차로 밀도는 북촌 지구단위계획구역의 총 면적으로 기준으로 산2010
정했을 때 개201.79 /km2로 나타난다 북촌의 대부분을 구성하는 필지크기가 매우.
작음에도 불구하고 교차로밀도가 낮게 나타나는 것은 블록 내부에 막다른 골목들,
이 분포한다는 점도 어느 정도 이유가 될 수 있겠으나 그보다는 북촌 대상구역의,
특성상 북측으로 갈수록 주거 외 부지의 면적이 늘어나고 블록 내부에는 학교 및,
공공시설 등 대규모 부지가 상당수 자리잡고 있는 것이 주요 원인이라 할 수 있
다 구역 내 주거지 면적만을 기준으로 산정하면 교차로밀도는 개. , 318.31 /km2로
상당히 그 수치가 높아진다.
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그림 북촌의 교차로밀도 및 분포현황4-19.
혼합용도분포N3.
북촌의 경우 도심주거지의 특성상 가장 높은 위계인 율곡로에서부터 가장 낮은
위계의 골목길 구석구석까지 모든 가로에 혼합용도가 침투되어 있다 이 중 슈퍼.
마켓 정육점 세탁소 목욕탕 등 근린서비스 용도가 함께 들어 주거생활을 지원하, , ,
는 생활가로는 도로인 가회로와 도로인 계동길로 나타나며 북촌길과 삼청20m 6m ,
동길에는 음식점 커피점 소매점 등이 밀집해 있어 상업가로의 성격이 보다 강하, ,
게 나타난다 전체적으로 북촌길을 경계로 남측에는 공공 문화 근린생활시설 등. , ,
이 혼합되어 있고 북측으로는 주거가 많이 분포하는 편이었으나 최근 혼합용도, ,





평지에 대단위로 형성된 입지특성상 상계는 지구 전체가 격자형 가로망으로 계,
획되어 있다 폭원을 갖는 간선도로가 계획의 기본모듈이 되는. 30~35m 600X900
대블럭의 경계를 형성하고 있으며 다시 이 대블럭을 중로가 등분하는 체계, 20m 3
를 갖추고 있다 상계 동의 경우 당현천이 대블럭의 남측 경계를 형성하고 있으. 7
며 주요간선가로이자 근린상업기능을 하는 동일로가 대블럭의 서측에 위치한다, .
단지내 가로 역시 격자형 소로를 기본형상으로 하여 보차혼용 보행전용 보차, ,
병행 형식이 혼합된 구성을 나타내고 있다 조밀하게 계획되어 주차장 어린이 놀. ,
이터 유치원 및 교회 등과 연결되는 보행네트워크는 블럭마다 한 지점, 600X300
씩 동일로와 직접 연결되어 목적지와 집을 가장 빠르게 연결할 수 있는 지름길로,
서의 기능을 수행하고 있다.
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그림 상계의 가로골격과 형태4-21.
가로폭원을 기준으로 보면 상계의 도시계획도로는 주간선도로에 속하는 동일①
로 노해로 노원로 상계로 집산도로에 속하는 당현 길(35m), (30m), (30m), (30m), 2②
느티울 길 이랑개길 의 두 가지 위계로 분류된다 단지내 도로(20m), 2 (20m), (12m) .
의 경우 구별되는 특징을 보이는 공간으로서 단지내 보차병행구간 주차장과(③
폭의 보도로 이루어진 공간 과 공원내 소로 및 보행전용도로로 구분할 수1.5m ) ④
있다 같은 주간선도로의 위계이지만 상업업무시설이 분포하는 동일로와 노해로는.
단순히 주거경계부만을 형성하는 나머지 간선가로와는 분위기와 경관측면에서 확
연히 구분되어 가로활력에 초점을 둔 상계의 계획개념을 반영하고 있다, .
교차로 밀도N2.
상계는 단지 내부도로의 연결성이 매우 좋고 도시계획도로와의 접속도 원활한,
편으로 대블럭 내에서 매우 조밀한 가로네트워크를 나타내고 있다 개(367.00
/km2 대블록 내부의 범위로 한정되기는 하지만 이는 개 대상지 중 가장 높은). , 4
수치로서 단지 내 보행자 네트워크를 실현하고자 했던 상계의 계획개념이 반영된,




보편적인 아파트 단지설계방식인 단지입구의 집중형 상가가 아닌 노변상가를
계획했다는 점은 당시 매우 파격적인 선택이었으나 계획된 아파트 단지의 특성상,
상계의 혼합용도는 북촌이나 성산과는 달리 제한된 공간에서만 입지할 수 있다.
상계에의 가로위계별 역할에서 가장 두드러지는 특성은 동일로라는 주요간선도
로에 교통흐름의 처리와 근린상업 및 생활중심공간이라는 두 가지 기능을 동시에
부여했다는 점이다 도로인 동일로와 노해로에서는 단독 다세대지역이라면 간. 35m
선가로에서 주거지 내 이면가로에까지 순차적으로 중첩되면서 나뉘어 담기게 되
는 모든 용도가 동시에 존재한다 백화점에서부터 슈퍼마켓 세탁소 미용실 은. , , ,
행 학원 음식점과 커피점 의류잡화점 병원 사무실 등이 동일한 가로에 위치해, , , , ,
있는 것이다 반면 대블럭을 등분하는 가로에는 학교와 단지내 상가 외에는. , 3 20m
단지 차량출입구만이 접속되어 있다 커뮤니티 가로로서 계획되는 가로폭원이.
내외임을 감안해 볼 때 대로에만 집중된 기능설정은 중로의 보행활동으로 연20m
결되기 어려울 것임을 짐작할 수 있다.
단지 내 미만의 가로에는 주거용도만이 접해 있으며 당초계획부지에서 제10m ,
외된 다세대지역을 제외하면 소로에 분포하는 혼합용도는 찾아보기 어렵다 상계.
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의 경우 교차로 밀도가 높으므로 보행네트워크가 조밀하게 짜여져 있음에도 불구





토지구획정리사업으로 조성된 성산의 경우 격자형 계획을 기본 패턴으로 하고
있으나 블록이 열 필지로 구성되는 경우 개별 필지로 접근하는 일부 소로에, 3~4
서는 루프형과 막다른 가로가 발견된다 또한 동네 중심에 있는 성미산과 만나는.
지점에서는 길이 끊기면서 일부 막다른 가로가 발생하고 있다.
성산 동의 북측으로는 대로인 성산로와 함께 내부순환로가 지나고 있으며1 30m
그 아래로는 홍제천이 흐르고 있어 자연스럽게 지역경계로서 작용한다 골격을 형.
성하는 주요가로로서 주요간선도로인 합정로 서교로 와 집산도로(30m), (25m)① ②
의 위계로서 동네 중심을 지나는 망원동길 이 있으며 여기에 접속된 주거(20m) , ③
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지 내 소로 들이 가장 많은 비율을 차지하며 동네의 주된 분위기를 형성(4m~8m)
하고 있다.
그림 성산의 가로골격과 형태4-24.
교차로 밀도N2.
성산은 도시계획도로상으로는 가장 교차로 밀도가 높은 격자가로체계를 갖고
있다 개(277.61 /km2 교차로는 동네 전체에 고루 분포해 있으나 성미산을 경계로). ,
하여 어느 정도의 지역간 분리현상은 나타날 가능성이 있음을 짐작할 수 있다.
그림 성산의 교차로 분포4-25.
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혼합용도분포N3.
성산의 혼합용도는 주로 대로 및 중로를 중심으로 분포해 있으나 층의 경우, 1
가장 낮은 위계의 가로에까지 혼합용도가 침투해 있는 경우가 많다 대로는. 30m
블록을 경계짓는 동시에 사무실 우체국 음식점 의류잡화점 등의 업무 공공 상, , , , ,
업시설이 혼재되어 있다 대로변 풍경은 상계와 어느 정도 유사하게 느껴지지만. ,
상계의 경우 접속된 하위가로인 도로에 보행활동과 관련된 기능이 거의 부여20m
되지 않은 반면 성산에서는 대로에 접속된 도로인 망원동길이 대로의 상, 18~20m
업시설의 일부를 중첩 보완하고 있으며 아울러 근린생활에 필요한 기능들을 함, ,
께 지원하고 있다는 점에서 큰 차이를 나타내고 있다 망원동길과 같은 중로에 접.
속된 소로에는 주로 유치원이나 어린이집 같은 보육시설 및 분식집 쌀집 같은 틈,
새기능들이 침투되어 있다 성산에서 중심생활기능을 가장 많이 담당하고 있는 생.





행당은 경사지에서 부분적 재개발을 통해 아파트 단지로 변모한 만큼 기존도로,
와의 접속 및 단지 내 가로의 네트워크가 다른 대상지들에 비해 폐쇄적인 형태를
보이고 있다 행당 동은 간선급 가로와는 동측경계부에서 응봉로 와 접속되. 2 (30m)
며 서측경계부에서 도로인 무학봉공원길 난계로 과 접하고 있다 단지 주출입, 22m ( ) .
구가 면해 있는 가로는 도장골길 로서 전철역 아파트 입구와 대형상가 근(20m) , , ,
린상업시설들이 밀집해 있어 통행량이 매우 많다 도장골길 행당로 에 접속된 아. ( )
파트 단지내 도로들은 폭원을 지니고 있으며 단지 입구에서만 도장골길8m~12m ,
과 만나는 루프 순환 형 도로들로 계획되었다 도로선형의 선택은 경사가 심한 단( ) .
지 내에서 주차장과 주동을 설치하기 위한 지반조성에 따라 이루어진 것으로 보
인다 단지 내 순환도로에서 뻗어나온 가지형 가로들은 주차장과 함께 주동출입구.
로 진입하는 막다른 공간을 형성한다 주동과 주동 사이공간들은 계단으로 연결되.
어 있는 경우가 많아 단차가 많이 발생하는 단지 내 공간에서도 보행자 공간간의,
긴밀한 연계성 등은 찾아보기 힘든 구조와 가로선형을 가지고 있다.
그림 행당 가로골격과 형태4-27.
교차로 밀도N2.
경사로 인한 순환형 가로패턴은 행당의 교차로 밀도가 곳 중 가장 낮게 나타4
나는 직접적인 원인이 되고 있다 개(167.00 /km2 이는 행당에서 단지 내 가로의).
연계성과 목적지까지 경로의 직접성이 떨어지는 것을 의미한다 놀이터나 보행자.
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가로 역시 단지 내에서 서로 연계되어 있기보다는 개별적으로 산재해 있는 경향
이 강하다.
그림 행당의 교차로 분포4-28.
혼합용도분포N3.
행당 동의 대부분을 차지하는 대림과 한진아파트 단지는 대로와 직접 접속되어2
있지 않고 폭원을 가진 도장골길에서 진출입이 이루어진다 신동아아파트의, 20m .
경우 응봉로 와 접속되어 있으나 일부 아파트 상가부분을 제외하면 학교와(30m) ,
아파트 담장이 거의 대부분을 차지하는 응봉로는 근린상업이나 중심생활기능을
지원하는 역할을 하기에는 적합하지 않다 결국 단지 주출입구와 상가가 모여 있.
는 도장골길 행당로 이 행당 동 지역에서 유일한 생활가로로서 작동하고 있다 도( ) 2 .
장골길의 경우 단지내 상가에 위치한 대형할인점 곳과 아파트 주동 하부에 계획2
된 노변상가가 어느 정도 가로에 연속성을 부여해주고 있으나 여기에 접속된 가,
로는 비주거용도가 거의 없는 아파트 단지내 도로가 대부분으로 가로공간의 깊이
와 용도의 다양성은 제공해주지 못하고 있다 도장골길에 접속된 가로 중에서는.
아직 아파트로 개발되지 않은 단독다세대 주거지의 내부가로에서만 혼합용도가
발견되고 있다.
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이와 같은 사실은 행당의 경우에도 생활가로는 존재하되 이와 접속된 상 하위,
가로들이 해당가로의 기능을 중첩 보완해주지 못하고 있음을 드러내고 있으며, ,
이는 상계의 동일로와 일면 유사한 점을 지니고 있음을 관찰할 수 있다.
그림 행당의 혼합용도분포4-29.
제 절 가로환경3 .
가로패턴과 혼합용도분포 분석결과를 바탕으로 대상지별 전형적인 유형의 위계,
별 가로특성에 대해 보행공간의 확보여부 보차도분리 및 혼용 가로변 용도 가로( ), ,




북촌 가로의 가장 큰 특성은 다른 대상지에서는 찾아볼 수 없는 아주 좁은 골
목길들이 존재하며 재미있고 시선을 끄는 혼합용도가 가장 낮은 가로위계에까지,
구석구석 스며들어 있다는 점이다 소로와 골목 안쪽을 중심으로 남아있는 한옥들.
역시 이 지역의 독특한 경관을 형성하는 중요한 역할을 한다 가로폭원별 대표가.













가회로 삼청동길 북촌20m, 15m,
길12m
근린상업 업무 문화시설/ /
3 보차혼용 소로_ 13)
미만10m





표 폭원과 보차조합에 따른 가로유형분류 북촌4-3. :
북촌의 보차병행대로인 율곡로와 삼청로는 북촌의 도심 및 경복궁과의 경계를
형성하고 있다 중심생활과 업무 상업기능이 분포하는 율곡로와는 대조적으로 삼. , ,
청로는 한쪽 면이 모두 경복궁의 담장으로 이루어져 있고 건너편은 갤러리 등 문
화시설이 밀집해 있다 두 가로 모두 아파트 주거단지 경계부나 단독다세대지역의.
근린상업이 밀집한 가로와는 사뭇 다른 분위기를 지니고 있다.
그림 북촌 가로유형 보차병행대로4-31. 1:
주거지 내부가로 이동의 중추를 담당하고 있는 보차병행 중로는 가회로 삼청동,
길 북촌길이다 북촌의 가장 중심을 가로지르는 가회로는 년 이후 구간별로, . 1989
확폭이 이루어졌는데 먼저 확폭된 재동초교 사거리 남측구간에 비해 북측의 경사,
13) 북촌의 많은 가로들이 가로환경개선사업으로 인해 일방통행으로 바뀌고 포장재료를 달리하였다, .
그러나 본 연구에서는 이러한 작업을 통해 단차없는 보도가 설치된 가로는 여전히 주차 및 차량
통행으로 인한 보행공간의 부족 문제가 해결되지 않았다고 판단 보차혼용 유형으로 간주하였다, .
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가 심해지는 구간에서 이루어진 확폭은 노면에 심한 옹벽을 노출시킴으로써 특히
보행자들에게 부자연스러운 경관을 드러내게 되었다 가로변에는 재동초교 사거리.
를 중심으로 슈퍼마켓 유기농 식재료 편의점 정육점 등이 근린생활시설 헌법재, , , ,
판소 가회동성당 등과 함께 분포해 있어 주거지 생활가로의 성격을 유지하고 있,
다 삼청동길의 경우 가로변에 소규모 공예점 갤러리 카페 등 상업시설이 들어서. , ,
면서 생활지원기능보다는 방문자들을 위한 기능으로 변화하였으며 북촌길의 경우,
가회로와 가까운 동측에는 근린생활시설들이 삼청동길과 연계된 서측에는 갤러리,
와 까페 등이 들어서 있다 동서방향으로 신설된 북촌길은 경사가 심한 편으로 보.
행하기에는 다소 불편한 경사를 지니고 있다.
그림 북촌 가로유형 보차병행중로4-32. 2:
그림 북촌 가로유형 보차혼용가로4-33. 3:
북촌의 현재 특성을 가장 잘 드러내주는 가로는 작은 필지와 낮은 건물 흥미,
로운 용도들이 붙어선 경관을 보여주는 폭 의 보차혼용가로들일 것이다 특6~8m .
히 소규모 패션 의류 잡화판매점 커피점 공예품점 등 상업시설들이 대부분을, , , ,
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차지하는 감고당길 화개길 팔판동길 등과는 달리 계동길의 경우 오래된 옛 주거, ,
지로서의 기능을 유지하고 있으면서 근린생활시설 한옥 등 다양한 용도와 형태, ,
의 건물이 입지해 있어 대표적인 생활가로로서 의미가 깊다 그러나 유동인구의.
보행량이 증가하고 주차와 차량진입이 뒤얽히면서 좁은 폭원을 유지하고 있는 옛,
가로들은 열악해진 보행환경이라는 딜레마를 안고 있는 상황이다.
미만의 차량진입이 불가능한 가로들 역시 북촌에서만 볼 수 있는 독특한 특4m
성이다 막다른 골목이 많고 대부분 주거가 면해 있으나 간혹 혼합용도가 침투해. ,
있는 경우도 볼 수 있다 옛길과 새 길이 혼재되어 있고 거의 모든 가로에 혼합. ,
용도가 분포해 있는 까닭에 북촌에서는 특정 폭원에 대해 보편적으로 떠오르는,
가로의 전형성이 존재하지 않는다 용도성격과 폭원에 따라 다른 분위기를 갖고.
있는 북촌의 가로유형은 일일이 다 분류할 수 없을 정도로 다양하며 또한 서울의,
그 어떤 지역보다도 빠르게 변화하고 있다.
그림 북촌 가로유형 보행전용가로4-34. 4:
상계2.
상계 가로의 가장 큰 특성은 근린상업 및 생활시설들이 집중되어 있는 가장 높
은 위계의 간선가로인 동일로의 모습과 단지별 차량출입구와 학교 이외에는 아무,





유형 가로명 가로변 용도분포
1 보차병행 대로_
이상25m




느티울 길 당현 길2 (20m), 2 (20m) 주거 학교 단지내상가, ,
이랑개길(12~15m) 교회 유치원 근린상업, ,
3 보차병행 소로_
보도폭 1.5m







단지내 보행자가로 주거/open space
표 폭원과 보차조합에 따른 가로유형분류 상계4-4. :
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층 규모의 근린생활시설 및 업무시설들이 늘어선 대로인 동일로는 교5~7 35m
통량이 많지만 넓은 인도가 설치되어 있고 여기에 틈새시장을 파고드는 노점상들,
까지 빼곡이 들어서 있어 매우 복잡하다 통상적으로 생활가로의 위계로 설정되는.
가로인 느티울 길과 당현 길에는 단지 내 상가건물이 있는 구간을 제외하면20m 2 2
학교담장와 아파트 담장만이 길게 이어지고 있다 이들 중로는 아이러니하게도 상.
계에서 가장 지루한 길로서 등하교 시간을 제외하면 보행자가 별로 눈에 띄지 않,
는다 한 단계 낮은 위계로서 남북방향으로 소블럭을 한 번 더 가로지르는.
도로에는 슈퍼마켓 유치원과 교회 어린이 놀이터가 연결되어 있어 오12~15m , ,
히려 사람들의 발길이 잦은 편이다.
그림 상계유형 용도분포에 따라 대비되는 보차병행대로 동일로와 노원로4-36. 1: ,
그림 상계유형 보차병행 중로4-37. 2:
단지 내 소로는 여러 가지 유형이 혼합되어 보행동선을 연결하고 있다 지상주.
차장이 있는 구간에서는 정도 폭의 보도설치가 병행되어 있는 장소를 보차병1.5m
행 소로로 명명하였다 단지 내 보행자 이동경로에는 보행전용가로와 보차혼용. ,
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보차병행가로가 번갈아 가며 나타난다 단지 내 소로들의 경우 출퇴근 시간을 제.
외하면 차량통행이 많지 않아 비교적 쾌적한 환경에서 보행활동을 지원할 수 있
는 조건을 갖추고 있으며 단지 내 수목이 우거져 풍부한 그늘을 제공한다, .
그림 상계유형 보차병행소로주차장 인도4-38. 3: ( + )
그림 상계유형 보차혼용가로4-39. 4:
그림 상계유형 보행전용가로 근린공원 또는 부대시설 연결4-40. 5: ,
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성산3.
성산의 가로는 단계로 다소 단순하게 구분지을 수 있다 가장 높은 위계에 혼3 .
합용도가 분포해 있는 보차병행 대로 자전거길이 있는 보차병행중로인 망원동길, ,
그리고 단독 다세대 주거지의 전형성을 상징하는 미만 보차혼용가로이다10m .
그림 성산의 가로유형분포4-41.
유형별 가로특성 및 분위기S1.
유형 가로명 가로변 용도분포
1 보차병행 대로_
이상25m
합정로 서교로, 근린상업 업무+
2 보차병행 중로_
미만12~25m
망원동길 주거 근린생활시설 커뮤니티시설+ ,
3 보차혼용 소로_
미만10m
주거지 내부가로 주거 근린생활시설 교육 보육시설+ + /
표 폭원과 보차조합에 따른 가로유형분류 성산4-5. :
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합정로 는 대표적인 보차병행대로로서 년 월드컵을 준비하는 기간에(30m) , 2002
확폭된 가로이다 층의 업무 근린상업시설들이 가로변에 주로 면해 있으나. 5~7 , ,
잘려나간 건물의 단면 이면도로에 있다가 노출된 주택 등 확폭으로 갑자기 일어,
난 변화의 흔적들도 아직 곳곳에 남아 있다 넓은 보도가 자전거도로와 함께 평탄.
하게 설치되어 있어 보행자들에게는 비교적 편안한 보행환경을 제공하고 있다, .
한쪽방향에 자전거길이 보도와 함께 설치되어 있는 보차병행중로인 망원동길은
지역의 커뮤니티 시설과 근린생활시설이 모여 있는 가로로서 같은 도로이지, 20m
만 상계의 보차병행 중로와는 대조되는 분위기를 형성하고 있다.
그림 성산 가로유형 보차병행 대로4-42. 1:
그림 성산 가로유형 보차병행 중로4-43. 2:
성산에서 가장 높은 비율을 차지하는 가로는 보차혼용가로인 가로로서6~8m ,
단독 다세대 주거지의 전형적인 분위기를 형성하고 있다 보행공간은 차량통행과.
주차차량에 간섭받으며 가로경관은 규모와 형태가 유사한 건물들로 이루어져 있,
다 간혹 나타나는 막다른 골목에도 주차차량이 들어서 있어 보행환경 측면에서. ,
보면 다른 대상지에 비해 기능적으로 다소 불리하다고 할 수 있다.
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그림 성산 가로유형 보차혼용가로4-44. 3:
행당4.
행당의 가로들의 전반적인 특성은 경사와 단조로운 경관으로 요약될 수 있다.
가로에 면한 학교들의 담장 단지입구 상가를 제외한 아파트 단지경계부에 연속적,
으로 처리된 방음벽은 소단위 재개발이 연쇄적으로 일어난 행당 지역의 특성으로,




유형 가로명 가로변 주요용도분포
1 보차병행 대로_
이상25m
응봉로 학교 주거 단지입구상가, /
2 보차병행 중로_
미만12~25m
무학봉공원길난계로( , 22m) 일부 근린상업 주거,
도장골길행당로( , 20m) 단지내 상가 근린생활시설,
3 보차병행 소로_
보도폭 1.5m
단지내 주차장 인도+ 주거 지상주차장/
4 보차혼용 소로_
미만10m
단지간 경계 학교경계부, 근린상업
다세대 주택지 경계부 주거
표 폭원과 보차조합에 다른 가로유형분류 행당4-6. :
행당 동이 접한 유일한 대로인 응봉로 는 완경사가 지속되며 극히 일부구2 (30m) ,
간을 제외하면 지루한 경관이 연속된다 신동아 아파트의 경우 응봉로가 단지 출.
입구와 유일하게 접한 가로이지만 응봉로에서 생활지원기능을 갖고 있는 장소들,
은 길 건너 이웃단지의 상가가 전부이다.
그림 행당 가로유형 보차병행 대로 응봉로4-46. 1: ,
대림아파트와 한진타운이 접해 있는 지역의 주생활가로인 폭의 도장골길20m
행당로 의 경우 대형상가의 인접 및 아파트 저층부의 노선상가설치 등으로 응봉( )
로보다는 덜 지루한 경관을 형성하고 있으나 오르고 내리는 경사가 반복되고 집,
중되는 보행통행량에 비해서는 보도 폭이 넉넉하지 않아 편안한 보행활동이 일어
나기에는 다소 무리가 있다.
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그림 행당 가로유형 보차병행중로 도장골길4-47. 2: ,
그림 행당 가로유형 보차병행 소로 단지내 주요순환로 주차장 인도4-48. 3: ( , + )
단지 내 가로로 들어가면 주요 순환로에서의 경사는 더욱 심하게 나타나며 순,
환도로에서 각 주동 및 주차장으로 진입하는 도로만이 평탄하게 조성되어 있다.
보차혼용 가로는 아파트 단지간 경계부 또는 남아있는 다세대주택지와의 경계부
에서 일부 발견되며 가로변에서는 주변지역과의 단차와 심각한 단절로 보행활동,
이 일어날 수 있는 여건이 형성되지 않는 것을 볼 수 있다.
그림 행당 가로유형 보차혼용4-49. 4:
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제 장 보행패턴과 동네형태5 .
제 절 대상지별 보행빈도 보행영역 및 보행량1 . ,
이동경로의 분류 및 분포특성1.
분석단위의 설정1.1
직장에 출퇴근하지 않는 주부그룹의 특성상 이들의 동네이용패턴을 이해하기,
위해서는 집에서 출발하여 다시 집으로 돌아올 때까지 생성된 경로를 하나의 분
석단위로 삼는 것이 효율적일 것으로 판단되었다 기기 기록방식의 특성으로. GPS
누락되거나 통행일지와 불일치하는 자료들을 제외하고 최종 분석에 사용된 경로,
개수는 총 개이다1422 .
이동경로의 분류1.2
개의 이동경로는 다음과 같이 분류하여 보다 체계적인 해석을 시도하였다1422 .
본 연구에서 초점을 두고 있는 부분은 근린을 중심으로 일어난 보행활동으로서,
대중교통이나 자가용을 타고 근린 외부로 나가서 일어난 행위에 대해서는 근린
중심의 보행활동을 설명하는 데 도움이 되는 한도 내에서 일부만이 참고자료로
활용될 것이다.
보행활동에 대한 선행연구들에서는 편하게 걸어갈 수 있다고 인지되는 평균거
리가 정도임을 설문을 통해 밝히고 있으며 보행1km (Colabianchi et al, 2007),
활동과 근린환경의 관계를 분석하는 연구에서도 피험자 주변환경 분석단위로서
반경 또는 실거리 를 사용하는 것이 보편적이다 본 연1km 1km (Lee et al, 2006).
구에서는 목적지까지의 이동거리와 이동수단을 기준으로 까지 이동경로를G1~G6
분류하되 주목적지까지 실제최단거리 를 기점으로 그룹을 나누었다 분류된, 1km .
개의 그룹 중 본 연구가 집중적으로 분석하는 그룹은 근린 내 순수보6 G1(
행 중 근린에서 발생한 보행경로 이하 라 칭한다 확장순수보)+G6A ( G6A_w ), G4(
행 확장결합보행 이다 근린 내 보행 과 대중교통 연계근린보행)+G5( ) . (G1) (G6A_w)
을 살펴봄으로써 사람들의 생활양식을 자연스럽게 수용할 수 있는 근린의 골격구
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성을 파악하고 아울러 이러한 도시구조와 대중교통 인프라의 결합방식이 근린보,
행활동과 맺는 관계에 대해 고찰한다 또한 확장보행이동 에서 나타난 목. , (G4~G5)
적지와 경로분석을 통해 근린외부로의 보행확장을 유도하는 복합적인 도시형태요
인이 무엇인지 해석해 본다.
　 실제최단거리 이내1km 실제최단거리 이상1km
순수보행 G1 G4
결합보행 G2 G5
보행외 수단 G3 G6 (G6A+G6B)
단 자전거는 보행과 동등하게 취급함* ,
표 목적지까지의 실제최단거리와 이동수단을 통한 전체경로의 분류5-1.
G1 근린내 순수보행
목적지까지의 실제최단거리네트워크 거리가 이내인 보행경로 그룹( ) 1km
G2 근린 내 결합보행
목적지까지의 실제최단거리가 이내인 상황에서 대중교통택시포함 자가용동승1km ( ),
등 기타이동수단과 결합되어 발생된 보행경로
G3 근린 내 자가용이동
목적지까지의 실제최단거리가 이내인 상황에서 자가용으로 이동한 경우1km 　
G4 확장순수보행
목적지까지의 실제최단거리가 이상 보행으로만 이루어진 경로그룹1km ,
G5 확장결합보행
목적지까지의 실제최단거리가 이상 다른 이동수단과 결합되어 이루어진 보행1km ,
단 전체 이동거리 중 보행길이가 이상을 차지하는 경우( , 50% )
G6 G6A 대중교통을 이용한 외부 중장거리 이동
목적지까지의 거리가 이상이면서 대중교통으로 이동한 거리가 전체이( 1km ,
동거리의 이상을 차지하는 경우50% )
G6B 자가용을 이용한 외부 중장거리 이동
목적지까지의 거리가 이상이면서 자가용으로 이동한 거리가 전체이동( 1km ,
거리의 이상을 차지하는 경우 다른 사람의 차에 동승한 경우도 포함됨50% . )
표 이동경로의 분류기준 및 개념정의5-2.
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보행빈도 보행량 보행영역의 양적 비교1.3 , ,
분류된 보행경로 그룹의 분포는 표 와 같이 나타났으며 그룹별 보행량을 산5-3 ,
정한 결과는 표 와 같다 이를 통해 다음과 같은 몇 가지 사항을 파악할 수 있5-4 .
었는데 먼저 아파트 지역인 상계와 행당에서는 근린 내 순수보행 의 비중이, G1( )
전반적으로 높게 나타났다 이는 아파트 지역에서는 전체 보행량의 상당부분이 좁.
은 영역에서 일어나는 근거리보행으로 채워지고 있다는 의미이다 반면 단독 다세.
대지역인 북촌과 성산의 경우 근린 내 단거리보행비율은 아파트 지역보다 상대적
으로 적은 대신 확장보행비율이 좀더 높게 나타나는 특성을 보였다 특히 북촌의.
경우에는 다른 이동수단과 결합되어 확장된 보행경로비율이 다른 대상지에 비해
상당히 높은 것을 관찰할 수 있다 행당의 보행량은 전반적으로 가장 낮게 나타나.
고 있으며 특히 확장보행경로의 비율은 다른 대상지에 비해 현저히 떨어지는 것,





















북촌 209 5 3 38 10 70 335
62.4% 1.5% 0.9% 11.3% 3.0% 20.9% 100.0%
상계 287 2 10 25 7 43 374
76.7% 0.5% 2.7% 6.7% 1.9% 11.5% 100.0%
성산 175 6 25 29 3 94 332
52.7% 1.8% 7.5% 8.7% 0.9% 28.3% 100.0%
행당 254 0 26 7 5 89 381
66.7% 0.0% 6.8% 1.8% 1.3% 23.4% 100.0%






















북촌 8,985.3 331.2 32.7 5,689.7 1,371.8 4,216.2 20,626.9
　 43.6% 1.6% 0.2% 27.6% 6.7% 20.4% 100.0%
상계 9,683.8 109.4 190.4 3,692.0 639.3 2,046.7 16,361.6
　 59.2% 0.7% 1.2% 22.6% 3.9% 12.5% 100.0%
성산 6,509.4 370.1 70.8 4,434.1 323.6 4,960.8 16,668.8
　 39.1% 2.2% 0.4% 26.6% 1.9% 29.8% 100.0%
행당 7,469.1 0.0 239.5 619.6 436.1 3,745.1 12,509.3
　 59.7% 0.0% 1.9% 5.0% 3.5% 29.9% 100.0%
인당 일주일간 총보행량의 평균값을 의미하는 것임*1
표 그룹별 보행량 분포비율단위5-4. ( : m)
표 와 같이 계산된 경로그룹별 보행량은 지역별 보행활동에 대한 대략적인5-4
정보를 제공하지만 근린내부와 외부에서 실제로 발생한 보행량을 정확히 나타내,
고 있다고는 볼 수 없다 분석단위를 개의 경로 로 삼은 까닭에 외부장거. 1 (route) ,
리 이동경로 그룹 에서 발생한 보행량에는 보행외 수단으로 이동하는 전후로(G6)
근린에서 발생한 보행량과 외부에서 발생한 보행량이 뒤섞여 있기 때문이다 따라.
서 근린과 외부에서 발생한 각각의 보행량을 정확히 파악하기 위해 대중교통 이
용시 근린과 연계되어 발생한 보행량을 따로 계산하여 근린보행으로 포함시켰으
며 그 결과는 표 와 같다, 5-5 .
대중교통 연계보행을 근린보행 그룹으로 포함시킨 결과 여전히 아파트 지역에,
서의 근린보행비중이 높기는 하지만 북촌과 성산에서의 근린보행량 비율이 상당,
히 올라간 것을 발견할 수 있다 이는 단독다세대 지역에서 발생하는 근린보행에.
서 대중교통 연계보행이 차지하는 비중이 상당하다는 사실을 보여주고 있다.
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북촌 11,968.4 7,061.5 1,597.0 20,626.9
　 58.0% 34.2% 7.7% 100.0%
상계 10,772.4 4,331.3 1,257.9 16,361.6
　 65.8% 26.5% 7.7% 100.0%
성산 9,672.6 4,757.7 2,238.5 16,668.8
　 58.0% 28.5% 13.4% 100.0%
행당 9,132.6 1,055.6 2,321.1 12,509.3
　 73.0% 8.4% 18.6% 100.0%
표 대상지별 근린보행 확장보행 외부보행량의 비율 비교5-5. , ,
다음으로는 경로에 포함된 목적지까지의 실제거리를 바탕으로 보행생활권역을
산정하였는데 근린보행 그룹 과 확장보행 그룹 의 보행영역, (G1+G6A_w) (G4+G5)
을 각각 따로 계산하였다 근린보행 에서는 경로에 포함된 목적지 중. (G1+G6A_w)
집에서 가장 먼 거리에 위치한 목적지를 기준으로 삼았으며 확장보행 의, G4+G5( )
경우 확장을 일으킨 주목적지로 판단되는 장소까지의 실제 거리를 통해 보행영역
의 크기를 추정하였다.
두 단계의 보행생활권역을 추정한 결과 개 대상지의 보행영역은 이내의, 4 1km
근린보행경로 그룹과 를 넘어가는 확장보행그룹 모두에서 상당한 차이를 보1km
이고 있음이 확인되었다 근린보행영역 확장보행영역( 267.2m~461.6m, 1,166.6m
또한 보행량과 보행생활권 영역의 크기를 비교해본 결과 근거리보~ 1,765.4m).
행 중에서도 대중교통 연계보행비율이 높은 곳과 확장보행경로의 비율이 높은 곳,
에서 보행영역이 넓고 전체보행량도 많아지는 경향을 보였다.
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그림 대상지별 보행생활권 영역과 보행량 분포5-1.
제 절 근린보행과 동네형태2 .
목적지 이용빈도 및 상호연계성 관찰을 통한 동네중심 도출1.
근린보행 의 목적지 방문빈도1.1 (G1+G6A)
대상지별 생애주기별로 조금씩 차이는 있으나 대 주부로 구성된 피험자들/ , 3,40
의 근린 내 일상적 보행에서는 초등학교 유치원 어린이집 식료품 및 생필품 구입/ / ,
장소 먹고 마시는 장소 근린생활서비스 시설 공원 및 어린이놀이터가 주요 목적, , ,
지로 나타났다.
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초등학교 유치원 어린이집 3.80 3.24 2.83 2.39 3.06
자녀학원 0.68 0.26 1.00 0.49







슈퍼마켓 편의점 개별점포, , 2.56 3.04 1.91 0.47 2.00
대형할인점 백화점, 0.80 1.93 0.68
재래시장 노점 요일마켓, , 　 0.64 0.52 0.33 0.37
3 대중교통 정류장 2.77 전철 1.20 0.28 1.26 1.21 0.99
　 　 　 버스 2.52 0.32 3.13 1.14 1.78
4 먹고 마시는 장소 2.12 음식점 1.68 1.64 1.04 0.64 1.25







은행 0.72 1.08 0.74 0.46 0.75
세탁소 목욕탕 미용실 약국, , ,
철물점 전파사 부동산 책 비디/ , , /
오 대여점
0.48 0.44 0.30 0.46 0.42
구청 동사무소 우체국, , 0.32 0.60 0.22 0.29 0.36
6 공원 놀이터/ 1.28 놀이터 소공원 학교운동장, , 0.16 3.24 0.09 0.90 1.10
　 　 　 대규모공원 　 0.04 　 0.68 0.18
7 종교시설 0.83 교회 절 성당, , 1.24 1.92 0.09　 0.14 0.83
8 의료 0.73 병원 약국 보건소(+ ), 0.24 1.08 0.74 0.86 0.73
9 소매점 0.69 문구점 0.24 0.44 0.04 0.07 0.20
　 　 의류잡화 건강식품 꽃집, , 0.88 0.72 0.22 0.14 0.49
10 문화시설 0.55 도서관 마을문고, 0.52 0.40 0.09 0.25 0.31
박물관 미술관 영화관 0.44 0.04 0.09 0.14
　 　 대형서점 중규모지역서점 헌/ /
책방
0.08 0.20 0.09 　 0.09
표 근린내 보행 에서 목적지 방문빈도5-6. (G1+G6A)
초등학교 유치원 어린이집으로 자녀를 데려다 주고 또 데려오는 동반보행이, ,
근린 내 보행에서 가장 높은 비중을 차지하고 있다는 사실은 여전히 초등학교 및
유치원이 생활의 중심으로 작동하는 특정 그룹이 존재함을 알려준다 동반보행은.
자녀연령이 초등학교 학년이 되면 사라지게 되는데 막내자녀가 초등학교 학년3 , 2
정도가 될 때까지 생애주기의 상당한 시간 동안 통학로에서의 동반보행은 주중에
정기적으로 자녀보다 배의 거리를 왕복하는 활동으로서 일어나며 하루의 보행, 2 ,
활동 중 상당한 비중을 차지하게 된다 또한 이 과정에서 슈퍼마켓 소아과 음식. , ,
점 문구점 등 다양한 경유지가 발생하고 부모들끼리의 자연스러운 만남이 이루, ,
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어진다는 점은 동반보행목적지들의 위치설정와 통학로 계획이 동네설계에서 매우
중요하게 다루어져야 할 부분임을 시사한다.
목적지 이용순위에서 한 가지 더 주목할 만한 점은 단독 다세대주거지인 북촌/
과 성산에서 음식점과 커피점 빵집 등 먹고 마시는 장소가 통상적으로 근린생활/
시설의 이용 및 생활권을 가늠하는 지표로서 사용되어 온 미용실 세탁소 목욕탕, ,
등 근린생활서비스 시설보다 더 높은 빈도를 보이고 있다는 사실이다.14) 필요에
의해 사용되지만 이용빈도는 높지 않은 생활서비스 시설은 분명 근린에서 공급을
고려해야 할 대상임에는 틀림없으나 보행활동을 장려하는 근린설계를 위해서는,
사람들이 자발적으로 즐겨 찾고 선호하는 개인의 기호가 반영된 장소의 질을 높,
이고 다양화하는 것이 보다 결정적인 해법이 될 수 있음을 암시하는 것이다 이는.
보행활동에 영향을 미치는 환경요인으로서 매력적인 목적지를 레스토랑 커피점, ,
식료품점 및 이들이 결합된 중심지로 도출해낸 기존 해외연구들과도 부합하는 내
용이며 외식문화(Cerin et al, 2007; McCormack et al, 2008; Lee et al, 2006),
의 발달 및 핵가족화가 근린의 중심을 과거 초등학교에서 상업시설에 초점이 맞
춰진 타운센터로 변화시켰음을 언급한 의 지적이 한국에서도Moudon et al(2006)
일부 유효함을 확인시켜 주는 대목이다.
어린이놀이터와 근린공원의 이용빈도 차이는 단독다세대 지역과 아파트 지역의
인프라 여건에서 기인한다 단지 내에 어린이공원이 갖춰져 있는 아파트 지역과는.
달리 북촌이나 성산에는 근린 내에 어린아이들이 걸어서 갈 만한 놀이터가 거의
존재하지 않으므로 이용률은 거의 에 가깝게 나타난다 어린이놀이터가 풍부하, 0 .
고 블록 내 녹지 네트워크가 발달한 상계의 경우 특히 놀이터 이용률이 높아지는
것으로 보아 집에서 가깝고 접근하기 쉬운 어린이공원은 아이들을 키우는 대3,40
주부 그룹에는 필수적인 공간이라 볼 수 있다.
목적지간 상호연계성 관찰을 통한 동네중심 도출1.2
근린보행에서 이용된 목적지들의 중요도와 상호연계성을 함께 알아보기 위하여,
하나의 경로상에서 같이 이용된 장소들의 관계를 각각 그림 그림 와 같이5-2~ 5-5
다이어그램으로 표현하였다 서로 연결된 선 굵기는 하나의 경로에서 함께 이용된.
14) 반면 아파트 주거지인 상계나 행당에서는 먹고 마시는 장소 특히 커피점의 이용이 저조하게 나,
타난다 이는 커피문화가 확산되고 있던 시기인 년 사이에 아파트보다는 단독다세대. 2009~2010
지역에서 이러한 기능이 좀더 유연하고 빠르게 수용되었다는 점과 관계가 있는 것으로 보인다.
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연계이용빈도를 나타내며 원의 크기는 표 에서 산출한 개별 장소의 이용빈도, 5-6
를 나타낸다 다이어그램을 통해 도출된 각 대상지에서의 가장 중요하고 빈번한.
연계활동이 일어나는 장소들을 지도에 대입해 봄으로써 연계활동의 무대가 되는,
핵심적 공간을 알아낼 수 있으며 이는 실제 대상지에서 대 주부들에게 작동, 3,40
하는 동네보행의 중심을 가리킨다.
가 북촌.
북촌의 경우 교육 보육시설로의 동반보행이 근린보행에서 가장 높은 빈도를 차/
지하고 있으며 교육 보육시설이 갖는 다른 장소들간의 연계성도 매우 높다 이는, / .
북촌의 인구밀도가 낮은 까닭에 교육 보육시설 초등학교 및 병설유치원 이 동네의/ ( )
한가운데에 집중되어 있으며 가로구조상 그 주변으로 슈퍼마켓 음식점 커피점, , / ,
생활서비스 대중교통 정류장 등 시설들이 연계되어 분포함으로써 동반보행을 하,
는 사람들뿐만 아니라 하지 않는 사람들에게도 결과적으로는 초등학교 주변이 동











종교 소매점 문화 놀이터
공원
4.48 교육 보육시설/ 2 　 　 　 　 　 　 　 　
3.72 대중교통 정류장 8 0 　 　 　 　 　 　 　
2.92 먹고 마시는곳 17 8 14 　 　 　 　 　 　
2.56 생필품 구입 16 4 14 3 　 　 　 　 　
1.76 생활서비스* 13 2 13 12 6 　 　 　 　
1.24 종교 3 2 5 2 2 0 　 　 　
0.12 소매점 7 4 9 7 1 1 3 　 　
1.04 문화 10 4 6 8 5 5 2 1 　
0.16 놀이터 공원/ 1 1 2 3 0 0 1 0 0
표 북촌의 장소간 연계이용빈도5-7.
생활서비스 항목은 표 의 번근린서비스항목과 번의료항목의 이용빈도를 합산하여* 5-1 5 ( ) 8 ( )
표현함
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그림 장소간 연계이용빈도와 동네보행중심 북촌5-2. :
나 상계.
상계의 경우 생필품 구입이 가장 높은 자체빈도와 장소간 연계성을 나타내고
있다 상계에서는 슈퍼마켓 교회와 연계된 유치원 생활서비스 시설 어린이놀이. , , ,
터가 근린보행동선의 핵심을 이루고 있다 수많은 슈퍼마켓 중 동일로변에 위치한.
슈퍼마켓보다는 대블럭 내부의 상업시설과 근접한 슈퍼마켓 마트 의 이용빈도가(L )
유독 높게 나타나는데 이는 인접해 있는 유치원 어린이집 어린이 놀이터가 내부, / ,
에 조성된 보행네트워크로 함께 연계됨으로써 동네에서 가장 빈번히 이용되는 근
린보행의 중심으로 기능하기 때문이다 생활중심가로로서 계획된 동일로는 근린생.
활서비스기능과 생필품 구입기능 먹고 마시는 장소가 복합되어 있음에도 불구하,
고 커뮤니티 기능인 교육 보육시설이나 어린이 놀이터와 분리되어 있는 까닭에/
















4.48 생필품 구입 16 　 　 　 　 　 　 　 　
4.32 교육 보육시설/ 15 7 　 　 　 　 　 　 　
3.20 생활서비스 29 21 16 　 　 　 　 　 　
3.28 공원 놀이터/ 16 20 11 2 　 　 　 　 　
2.12 먹고 마시는 곳 19 10 14 6 6 　 　 　 　
1.92 종교 11 19 11 13 3 0 　 　 　
0.60 대중교통 정류장 2 2 6 1 4 0 0 　 　
0.72 소매점 7 6 10 7 9 0 0 1 　
0.64 문화 1 0 1 0 1 0 0 0 0
표 상계의 장소간 연계이용빈도5-8.
그림 장소간 연계이용빈도와 동네중심 상계5-3. :
다 성산.
성산의 근린보행에서 상대적으로 두드러지는 점은 교육 보육시설로의 동반만큼/
이나 대중교통 정류장의 이용빈도가 높고 다른 장소와의 연계성이 두드러진다는,
점이다 지역 주변에 대중교통을 통한 단거리 이동으로 접근할 수 있는 복합상업.
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문화구역이 많은 까닭에 성산에서 보행동선의 중심은 초등학교 및 성미산학교, ,
유치원 어린이집 등이 접속된 망원동길 중에서도 가장 많이 이용되는 버스정류장/













4.39 대중교통 정류장 0 　 　 　 　 　 　 　
4.30 교육보육시설 14 4 　 　 　 　 　 　
2.43 생필품 구입 10 13 4 　 　 　 　 　
2.26 먹고 마시는곳 7 12 7 6 　 　 　 　
2.00 생활서비스 11 9 12 4 16 　 　 　
0.26 소매점 0 5 0 1 3 0 　 　
0.27 문화 0 4 2 3 1 1 0 　
0.09 공원 놀이터/ 0 0 1 0 0 0 0 0
표 성산의 장소간 연계이용빈도5-9.
그림 장소간 연계이용빈도와 동네중심 성산5-4. :
라 행당.
행당에서는 자녀의 교육 보육시설로의 동반이 근린보행에서 차지하는 비중이/
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높다는 점에서는 북촌과 유사한 면이 있으나 동반 행위의 반 이상이 셔틀버스정,
류장까지만 이루어진다는 점에서 차이가 있다 행당에서 셔틀버스정류장은 바로.
집 앞이거나 각 아파트 단지 입구의 중심상가 앞인 경우가 대부분으로 유일한 중,
심생활가로의 역할을 하는 도장골길 행당로 에서 전철역과 대형할인점이 위치한( )
지점이 이 지역의 오갈데없는 동네중심이라 볼 수 있다 그러나 이 중심은 신동아.
아파트와 같이 같은 행정동내 있으되 가로구조와 지형상 행당역과는 거리가 있는
지역에서는 동네중심으로서 역할을 하고 있다고 보기 어려운 일부 거주자들에게,















6.32 교육보육시설 9 　 　 　 　 　 　 　 　
2.36 대중교통정류장 5 0　 　 　 　 　 　 　 　
2.73 생필품 구입 27 2 1 　 　 　 　 　 　
1.58 놀이터 공원/ 17 3 6 6 　 　 　 　 　
2.07 생활서비스 17 7 10 4 12 　 　 　 　
1.18 먹고 마시는 곳 10 2 6 6 11 4 　 　 　
0.21 소매점 1 0　 1 0　 1 2 0　 　 　
0.14 종교 2 0　 1 0　 0　 2 0　 0　 　
0.25 문화시설 1 0　 1 2 2 0 0　 0　 0　
표 행당의 장소간 연계이용빈도5-10.
그림 장소간 연계이용빈도와 동네중심 행당5-5. :
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단독보행과 연계보행 루트당 목적지 개수와 보행행태2. : 1
집에서 출발하여 다시 집으로 돌아오는 하나의 경로에서 목적지의 개수가 증가,
하면 해당 루트의 보행량이 조금이라도 증가하는 것은 매우 당연한 일이다 이 때.
문에 가로활성화를 기본개념으로 하는 많은 도시설계 및 주거단지설계 프로젝트
에서는 근린보행의 주요 목적지들을 규모가 큰 하나의 단일건물에 몰아넣는 것이,
아니라 선형으로 분산시켜 생활가로를 형성하는 것을 보편적인 전략으로 삼아 왔,
으며 이러한 추세는 앞으로도 당분간 지속될 것으로 보인다 그런데 이렇게 구현.
된 가로의 생활공간화 개념이 실제로 보행활동 증진과 가로활성화라는 목표를 어
느 정도 실현하고 있는지에 대해서는 별로 알려진 바가 없다 하나의 보행루트에.
포함된 목적지의 개수가 많다는 것이 가로이용이 활발하다는 증거가 될 수 있는,
가 단순히 근린보행량의 총합이 많다는 것으로 동네보행이 활성화되어 있다고?
말할 수 있는가?
본 절에서는 대상지별 단독보행 목적지 곳 과 연계보행 목적지 곳 이상 루트( 1 ) ( 2 )
의 실제 경로특성을 분석함으로써 이러한 질문에 대한 궁금증을 해소하고 실제로,
목적지의 개수 증가가 근린보행활동으로 환원될 수 있는 동네형태에 대한 시사점
을 얻고자 하였다.
북촌 상계 성산 행당
단독보행 목적지1 112 55.4% 137 48.2% 93 61.2% 146 58.2%
연계보행 목적지2 42 20.8% 76 26.8% 36 23.7% 66 26.3%
목적지3 28 13.9% 36 12.7% 14 9.2% 21 8.4%
목적지4+ 20 9.9% 35 12.3% 9 5.9% 18 7.2%
　 202 100.0% 284 100.0% 152 100.0% 251 100.0%
표 단독보행과 연계보행 목적지 개수에 따른 경로분류5-11. :
표 은 포함된 목적지 개수별로 근린내 순수보행 에 해당하는 경로를5-11 G1( )
분류한 결과이다.15) 대부분의 대상지에서 단독보행 비율이 이상을 차지했으50%
나 상계의 경우 유일하게 목적지 이상 연계보행비율이 더 높게 나타났다 이는, 2 .
기본적으로 주거지 밀도가 높으며 각종 근린생활시설 유치원 어린이 놀이터 슈, , ,
퍼마켓 근린상업과 지역의 중심상업구역이 밀집해 있어 연계보행이 편리하게 일,
어날 수 있는 기본 조건이 좋음을 반영하는 결과로 보인다.
15) 대중교통 연계보행에 해당하는 부분은 집에서 출발하여 다시 집으로 돌아오는 루트가G6A_w( )
아닌 까닭에 경로개수 산정 등 혼선의 위험이 있어 본 절의 분석에서는 배제하였다.
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그런데 높은 연계보행 비율에도 불구하고 상계의 근린보행 영역 주목적지까지, (
거리 은 다른 대상지에 비해 그 범위가 매우 좁은 곳에서 일어나고 있다 표) ( 5-12).
심지어 급경사지의 소구역별 재개발이 일어난 행당과의 차이도 목적지의 개수가
늘어남에 따라 좁혀지고 있다 상계의 근린보행범위는 목적지의 개수가 늘어남에.
따라 일정비율 정도 씩 늘어나다가 목적지가 개 이상이 되면 오히려 미세(110m ) , 4
하게 감소하는 현상을 나타냈으며 이는 표 의 루트당 보행거리의 증가가 둔, 5-13
화되는 결과로 이어지고 있다.
이는 북촌과 성산이 단독보행일 때에 비해 목적지가 곳 이상이 되면 루트당4
보횅거리가 정도씩 늘어나고 있다는 사실과는 대조적인 현상으로서1200~1500m ,
상계의 근린보행이 일정한 구역 내에서만 활발하게 일어날 가능성을 보여주는 결
과이다.
북촌 상계 성산 행당
단독보행 목적지1 372.96 262.60 380.38 181.10
연계보행 목적지2 543.11 376.40 419.58 343.24
목적지3 542.96 489.22 509.36 420.00
목적지4+ 687.70 483.63 544.78 476.18
표 주목적지까지의 거리 단독보행과 연계보행5-12. :
북촌 상계　 성산　 행당
단독보행 목적지1 786.50 539.19 769.60 402.54
연계보행 목적지2 1,238.00 858.70 986.44 800.39
목적지3 1,267.00 1,281.00 1,572.21 1,150.05
목적지4+ 2,294.20 1,430.89 2,042.44 1,048.39
표 루트당 보행거리 단독보행과 연계보행5-13. :
목적지 개수별로 이루어진 대상지별 실제 루트관찰을 통해 표 표5-11~ 5-13
에 대한 이해를 심화시킬 수 있다 표 표 을 종합해 본 결과 북촌에서. 5-11~ 5-13
나타나는 연계보행은 목적지 개수가 늘어남에 따라 보행영역과 루트당 보행거리
가 증가하는 흐름 속에 있으나 목적지 연계보행과 목적지 연계보행의 보행영, 2 3
역과 보행거리는 매우 유사하게 나타나고 있는 것이 특성이었다 이는 단독보행에.
서 목적지로 넘어갈 때와 목적지에서 목적지로 넘어갈 때 보행영역과 루트당2 3 4
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평균거리가 급격히 상승하는 것과는 대조적이다.
단독보행에서 주요목적지가 되는 장소는 대상지 공통적으로 초등학교 유치원4 / /
어린이집 등 교육 보육시설과 슈퍼마켓이 가장 많은 비율을 차지한다 북촌에서는/ .
집 위치에 따라 다소 연계보행행태에 차이가 나타나는데 동네 중심에 가까운 곳,
에 거주하는 사람들의 경우 중심에 위치한 초등학교 유치원 및 슈퍼마켓으로의/
단독보행이 빈번하게 일어나는 반면 동네 중심과 거리가 먼 곳에 거주하는 피험,
자들은 집에서 가장 가까운 슈퍼마켓으로의 단독보행이 주를 이루며 동네 중심으
로 나오면 곳 연계보행을 하는 경향이 강하게 나타난다 결과적으로 곳 연계2~3 . 2
보행루트와 곳 연계보행루트는 주목적지로서 초등학교와 유치원 슈퍼마켓 먹고3 , ,
마시는 장소들이 모여있는 동네 중심을 공유하게 되며 이는 목적지와 목적지, 2 3
연계보행루트의 영역과 보행거리에 별다른 차이를 만들어내지 않게 되는 것이다
그림( 5-7).
그림 단독보행사례 북촌5-6. _
일반적으로 단독보행은 집에서 가장 가까운 장소로 일어나게 된다 동네 중심 거주.
자들은 중심에 모여있는 시설에 대해서도 단독보행을 하는 경향이 있는 반면 중심,
에서 떨어진 곳에 거주하는 사람들은 주로 집 근처 슈퍼마켓 등으로 단독보행하고
동네중심에 있는 장소로는 연계보행을 선택하는 경향이 있다.
- 93 -
그림 목적지 연계보행좌 및 목적지 연계보행사례우5-7. 2 ( ) 3 ( )
북촌에서 목적지 연계보행과 목적지 연계보행은 공통적으로 동네 중심을 공유하2 3
는 경향을 보인다.
곳 이상 연계보행에서 주요 목적지는 동네중심 율곡로 너머 삼청동길 등으로4 , ,
불규칙하고 다양하게 나타나고 있는데 이는 곳 이상 연계보행 루트의 평균보행, 4
거리가 목적지 연계보행루트의 두 배에 육박하고 있다는 사실로서 확인할 수 있3
다 그런데 북촌 연계보행에서 주목할 만한 점은 목적지 개수가 늘어남에 따라 피.
험자들의 동선은 집 주변 소로의 생활가로 동네중심까지 나오는 과정에서 생활가> (
로가 없는 경우는 제외 동네 중심 도심으로 확장되어 가고 있으며 각 위계별)> > ,
가로에서 방문하는 목적지가 누적되어 나타나고 있다는 점이다 다시 말하면 북. ,
촌에서는 도심 방향을 주목적지로 삼고 있을지라도 돌아오는 길에는 동네 중심의,
슈퍼마켓이나 초등학교 등을 거쳐 집에서 가장 가까운 슈퍼마켓이나 생활가로의,
근린생활시설을 마지막으로 경유하는 사례가 많다 얼핏 느끼기에 매우 자연스러.
운 현상인 듯 보일지라도 이는 대로와 단지내 도로로 계획된 아파트 지역에서는
매우 구현되기 어려운 동선으로서 북촌의 근린보행에서 목적지 증가에 따른 루트,
당 보행거리를 증가시키는 주된 요인으로 작용하고 있다.
- 94 -
그림 목적지이상 연계보행 사례 목적지가 집에서 가까운 곳 동네중심 지역중심으5-8. 4 : > >
로 확대되어 감에 따라 목적지가 가로위계별로 누적되어 가는 현상을 관찰할 수 있다, .
단독 연계보행의 관점에서 볼 때 북촌 근린보행의 특성은 집에서 매우 가까운/
장소로의 단독보행 동네중심을 공통된 목적지로 삼고 있는 목적지 연계보행, 2~3 ,
인근 도심과 근린의 다른 장소를 다양하게 경유하는 곳 이상 연계보행으로 요약4
될 수 있다.
상계는 앞서 언급한 바와 같이 연계보행이 가장 활발히 일어나는 대상지로서,
근린보행량이 개 대상지 중 가장 높게 나타나며 경로의 길이는 짧고 빈도는4 ,
매우 높다는 점이 경로에서 나타나는 가장 큰 특성이다.
목적지의 개수가 개 증가함에 따라 보행영역은 약 가량씩 넓어지고 있1 110m
는데 연계보행 목적지가 곳 이상이 되면 오히려 보행영역이 경미하게 감소하는, 4
현상이 나타난다 이는 일정수준 이상이 되면 근린보행영역이 더 이상 확대되지.
않고 정해진 영역 내에서 목적지 개수 증가만이 일어남을 의미하는 것으로 백화,
점이 주축이 되는 상계의 지역중심상권이 보행영역의 한계선으로 작용하고 있음
을 말해주는 것이다.16) 목적지 개수가 곳일 때와 곳 이상일 때의 평균보행루트3 4
16) 그나마 루트의 평균보행거리가 다른 구간에 비해 높아지고 있는 목적지 연계보행에서는 살펴보3
면 중심상업으로 계획된 구역을 넘어선 계획제외부지로의 보행활동계획제외부지에 위치한 유치(
원을 보내거나 백화점 블록 너머에 위치한 슈퍼마켓을 이용하는 등이 비교적 많이 포함되어 있, )
음을 관찰할 수 있었다 목적지 이상 연계보행에서는 그러한 사례가 발견되지 않았다(4 ).
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길이변화가 정도로 미미하다는 점 역시 목적지의 개수가 동일한 구역 내에150m
서 증가하거나 기존 경로에서 큰 변화없이 새로운 목적지가 추가되는 경향을 반,
영하고 있다.
더욱 놀라운 점은 상계에서 일어나는 이와 같은 연계보행행태가 집 위치에 따
른 특정 그룹에 편중되어 있다는 사실이다 대블럭 내에서도 백화점이. 600X900
있는 중심상업블럭과 인접한 곳에 살고 있는 그룹은 목적지 이상 연계보행이 매3
우 활발하게 일어나고 있는 반면 대블럭의 절반보다 남쪽 그 중에서도 동일로와, ,
거리가 떨어진 지역에 살고 있는 피험자들에게서는 목적지 이상 보행이 한 건도3
관찰되지 않았다 그림 이들 대부분은 근린에서 보행 자체를 활발하게 하( 5-11).
지 않는 경향을 보였으며 가장 가까운 슈퍼마켓과 백화점 등에 단독보행루트를,
형성하는 것 외에는 근린 외부로 차를 타고 나가는 동선을 주로 나타내고 있다.
이는 상계에 조성된 중심생활가로로서 동일로가 가로에서 이상 떨어진 곳에, 200m
거주하는 피험자들의 경우 중심상업과의 연계이용통로로서 역할을 하지 못하고
있는 현실을 드러내는 것이며 상계에서 제한된 범위 내에서만 이루어지는 연계보,
행목적지의 증가는 그나마도 중심상업과 인접한 거주자들에게만 작동하고 있음을
의미한다.
제한된 범위 내에서만 일어나는 목적지 증가양상으로 인한 좁은 보행영역 일정,
수준 이상 증가하면 둔화되는 보행루트의 길이 등과 함께 연계보행활동 자체가
거주위치에 따라 매우 불균등하다는 점 등 상계에서 나타나는 종합적인 상황은
북촌과 비교해 보았을 때 그 원인에 대한 열쇠를 찾을 수 있다 북촌에서 일반적.
으로 나타나는 목적지 개수의 증가에 따라 방문하는 장소의 위계가 체계적으로,
높아지는 현상을 상계에서는 전혀 찾아볼 수 없다 상계에서는 단독보행목적지로.
서 백화점이 자주 등장하는 반면 이는 백화점까지의 거리가 먼 사람이나 가까운(
사람이나 마찬가지다 목적지가 곳 이상이 되어도 집에서 몇 발짝 안 나선 곳에), 4
있는 어린이집 유치원 교회 놀이터만을 반복적으로 연결하는 사례를 쉽게 찾아, , ,
볼 수 있다 생활가로로 조성된 동일로와 실질적 동네 중심이 동떨어져 있는 계획.
방식은 생활가로를 동네 중심으로 동네 중심을 다시 지역상권으로 연결하는 위계,
적 동선을 형성하는 데 실패하였으며 이는 중심상업과 동일로의 이용범위를 서로,
연계시켜 집적효과를 얻지 못한 채 각각의 이용범위를 축소시키는 결과를 낳았다.
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그림 동일한 피험자의 목적지 단독보행 건중첩좌 목적지연계보행 건중첩5-9 1 6 ( ), 2 4
중 목적지연계보행 건중첩우 거의 동일한 영역에서 목적지의 개수증가발생( ), 3 3 ( ). .
그림 각기 다른 피험자에게서 발생한 목적지 목적지 목적지 연계보행5-10 3 , 4 , 5 .
목적지의 개수가 증가해도 보행목적지들은 거의 동일한 구역 내에 위치한다.
그림 상계에서 목적지 이상 연계보행이 전혀 나타나지 않는 피험자들의 집 위5-11. 3
치와 그들로부터 발생한 근린보행동선 백화점 가장 가까운 슈퍼마켓 병원 교회 등, . , , ,
으로의 단독보행 외에는 자가용으로 이용된 동선을 그리는 경우가 대부분이다.
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상계에서 연계보행의 비율이 매우 높게 나타나고 근린 내 보행량이 대상지, 4
곳 중 가장 많음에도 불구하고 앞서 나타난 여러 가지 현상들로 미루어 상계의,
계획방식은 가로활성화나 보행활동의 증진에 있어 긍정적인 영향을 주었다고 결
론짓기는 어렵다.
성산의 경우 단독보행 비율이 매우 높게 나타났으며 단독보행목적지까지의 거,
리는 로 밀도가 훨씬 낮은 지역인 북촌과 유사하게 나타났다 단독보행에380.38m .
서 가장 높은 비율을 차지하는 목적지는 교육 보육시설 동반과 셔틀버스 정류장/ ,
슈퍼마켓이었는데 이는 성산의 교육보육시설의 선택이 매우 다양한 유형과 이용,
거리를 보이고 있을뿐더러 자전거를 이용한 동반비율이 높다는 사실과 관련되어
있을 것으로 추정된다 또한 생필품 구입을 위한 기본장소로 기능하는 중규모 슈.
퍼마켓이 비교적 주거지 권역별로 고루 분포하고 있다는 특성 역시 생필품 구입
을 위한 단독보행을 증가시키는 데 영향을 준 것으로 보인다.
단독보행목적지까지의 거리가 멀고 영역이 넓게 나타난 데 비해 목적지 연계, , 2
보행의 목적지까지 거리와 보행량은 매우 미미한 증가율을 보이고 있다 이는 앞.
서 살펴본 주요 단독보행목적지들인 교육 보육시설과 중규모 슈퍼마켓이 가까운/
장소끼리 짝을 이루어 이용되고 있기 때문인 것으로 보이는데 그림 동반( 5-12),
보행 특성에서 살펴본 바와 같이 성산의 많은 교육 보육시설이 망원동길과 연결/
된 소로에 자리잡고 있으므로 성산의 목적지 연계보행은 망원동길과 연계된 경, 2
우가 대부분이다.
그림 성산의 단독 및 목적지 연계보행 보육시설과 짝을 이루어 같은 동선으5-12. 2 :
로 처리되는 생필품 구입처들
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목적지 연계보행의 경우 목적지에 비해 루트당 평균보행거리가 갑자기 높아3 2
지는 것을 볼 수 있는데 이는 지역에서 보다 중심상업의 성격에 가까운 합정로에,
위치한 장소들의 이용이 목적지 연계보행에서 많이 포함되기 시작하기 때문이다3
물론 주생활가로인 망원동길에서 다양한 목적지가 발생하는 경우에도 보행거리는(
늘어난다 이상 목적지 연계보행에서는 영역의 확장이 둔화되면서 유사한 장소). 4
내에서 보다 다양하고 많은 목적지들을 경유함으로써 보행거리는 지속적으로 늘
어나게 된다.
성산에서 역시 목적지 개수가 늘어남에 따라 전반적으로 집근처 생활가로 동> >
네중심 지역상업 으로 목적지의 위계가 서서히 높아지는 경향을 읽을 수 있다> .
이는 소로에 위치한 슈퍼마켓이나 어린이집 망원동길의 생협이나 음식점 커피점, / ,
합정로의 병원이나 은행 합정로 너머의 망원시장 등으로 보행 영역이 서서SSM, ,
히 확대되어 가는 양상과 일치한다 이는 성산에서 역시 북촌과 마찬가지로 위계.
가 높은 가로의 목적지를 방문한 후 집 근처의 소로에 위치한 마지막 목적지를,
들러 귀가하는 자연스러운 동선을 구사하게 됨을 의미하는 것이다.
그림 목적지 이상 연계보행 사례 합정로변 시설과 망원시장 이용을 통한 코스 형5-13. 3 :
성으로 보행량 급증좌 망원동길에 있는 목적지들의 다수 이용에 의한 보행량 증가우( ), ( )
행당은 단독보행의 비율이 매우 높은 편이며 목적지의 개수가 많은 루트의 비,
율이 낮은 편이다 또한 행당의 단독보행은 아파트 지역인 상계보다도 목적지까지.
의 거리가 유난히 짧게 나타나는 것을 볼 수 있는데 이는 단독보행의 큰 축을 형,
성하는 동반보행에서 셔틀버스정류장의 비중이 높다는 것과 생필품 구입을 위한
대형할인점이 단지 내 상가로서 위치한다는 점으로 설명될 수 있다 경사가 심한.
- 99 -
행당의 지형특성은 유치원 어린이집 학원 등에서 운영하는 셔틀버스가 최대한, ,
집 앞까지 오는 구조를 만들어내고 이는 셔틀버스정류장까지의 동반행위가 추가,
적인 근린보행으로 연결되는 것을 차단하는 경향을 보인다.
대상지 곳 중에서는 여전히 가장 좁은 영역과 보행거리를 나타냄에도 불구하4
고 자체적으로 목적지 연계보행에서는 단독보행보다 배 정도의 영역과 보행거, 2 2
리를 보여주고 있다 여전히 셔틀버스 정류장 단지 내 대형할인점 또는 어린이놀. +
이터가 조합된 루트의 비중이 가장 높지만 초등학교로의 동반보행을 직접 하는,
그룹에서 나타나는 단독다세대 주택지 인근에서의 보행루트 형성 금북초등학교( +
배수지공원 이 영역과 보행량의 평균치를 높이는 데 기여하고 있다) .17) 초등학교와
공원의 조합은 목적지 연계보행에서도 공원을 중심으로 금북초교 빵집 생협3 , , ,
요일장터 등과 결합된 보행루트들로 나타나고 있으며 이는 목적지 연계보행의, 3
보행영역과 보행거리를 증가시키는 요인으로 작용하였다 목적지 중 배수지공원. (2
이 포함된 루트는 개중 개 목적지 연계보행 중 배수지공원 인근이17%: 66 11 , 3
포함된 루트는 개 중 개33%: 21 7 )
배수지공원의 이용은 이상 목적지 연계보행에서는 나타나지 않으며 이는 도4 ,
장골길 행당로 과 응봉로를 중심으로 하는 단조로운 왕복루트로 이루어지는 이상( ) 4
목적지 연계보행의 루트당 평균보행거리가 목적지 연계보행에서보다 오히려 감3
소하는 현상으로 나타난다.
복합기능을 가진 단일건물을 단지 내 상가로 갖고 있으며 대체경로 없는 외줄,
가로가 근린 내 유일한 생활중심인 행당의 거주환경에서 사람들은 계획영역 내에
서 극단적으로 짧은 보행동선을 그리고 있다 목적지와 목적지 연계보행에서. 2 3
근린보행동선이 확장되는 배수지공원과 금북초등학교 인근의 다세대주택지는 소
단위 재개발이 연쇄적으로 일어난 성동구에서 재개발여건이 충족되지 않아 개발
이 비껴간 곳이다 단순왕복이나 극도로 짧은 거리가 아닌 일상적 목적지들이 자.
연스럽게 연결되는 경로형성이 인근의 다세대주택지에서야 비로소 발견된다는 사
실은 소구역별로 이루어져 온 재개발 아파트가 갖고 있는 부정적 측면이 소위 기
반시설의 충족이나 경관적 측면에 그치는 것이 아니라 거주자들의 보행활동을 위
축시키는 데에도 적잖은 영향을 미쳤음을 시사하고 있다.
17) 본 분석의 목표는 근린에서 목적지 개수의 증가에 따른 영역의 확대와 보행거리의 증가를 통해
근린에서 얼마나 다양한 장소들이 어느 정도의 영역에서 이용되고 있는가 즉 목적지들간의 밀집,
과 분산을 도시골격 내에서 파악하기 위한 작업으로서 배수지공원과 같은 대형공원 내부에서 이,
루어진 보행거리는 표 에 반영되지 않았다00 .
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그림 행당의 단독보행 및 목적지 연계보행5-14. 2
그림 배수지공원 인근 단독다세대 지역주변으로 형성되는 목적지 연계보행5-15. 2,3
그림 행당로도장골길에서만 왕복형성5-16 ( )
된 목적지 연계보행3
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대상지별 단독 및 연계보행 특성을 살펴본 결과는 다음과 같다 먼저 하나의. ,
루트 내에서 방문된 목적지의 증가는 반드시 보행영역의 확대나 보행거리의 증가
로 이어지는 것은 아니었다 북촌과 성산의 경우 보행목적지 개수의 증가는 높은.
위계의 가로로의 보행영역 확대를 의미하고 있었으며 이는 집에서 가장 가까운,
목적지 생활가로 동네중심 중심상업 및 지역상권 등으로 이어지는 목적지의> > >
누적을 동반하고 있었다 반면 상계와 행당의 경우 목적지가 증가하여도 영역의.
확대가 정체되거나 보행거리가 오히려 감소하는 현상이 발견되는데 이는 단독 다,
세대 지역과는 달리 위계와 관계없는 용도분포특성이 위계별 가로에 누적된 목적
지를 형성하지 못하는 것을 하나의 원인으로 보았다 상계에서 거리에 상관없이.
일어나는 중심상업으로의 단독보행 중심으로의 접근이 다소 불리한 위치에서는,
아예 발생하지 않는 연계보행행태 행당에서 단독 다세대 지역으로 형성된 보행루,
트가 보여주는 돌출된 보행영역의 확대와 보행거리의 증가 등은 이러한 해석을
뒷받침한다.
목적지별 보행행태3.
교육 보육시설로의 동반보행3.1 /
개 대상지에서 동반보행행태를 살피는 것는 다음과 같은 질문에 대답하기 위4
함이다 동반보행이 원활하게 일어나고 다른 경유지들과 무리없이 연계되기 위해. ,
서 초등학교 유치원 어린이집은 어떤 위계의 가로변에 위치하는 것이 바람직한/ /
가 어떤 기능들과 인접해 있어야 하는가 이들 기능이 동네에 많이 필요한 경? ?
우 집중되어야 하는가 분산되어야 하는가, , ?
교육 보육시설까지의 동행이 필요한 연령의 자녀를 둔 피험자 비율은 개 대상/ 4
지에서 유사하게 나타났다 상계의 피험자 자녀의 연령층은 좀더 낮게 나타나 동. ,
반보행목적지가 어린이집과 유치원 쪽에 집중되어 있다.
북촌 상계 성산 행당
명 명11 / 25 명 명13 / 25 명 명10 / 23 명 명15 / 28
44% 52% 43% 53%
표 교육 보육시설까지 동행이 필요한 연령의 자녀를 둔 피험자 비율5-14. /
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대상지별 동반이동 유형을 살펴보면 북촌의 경우 해당 피험자 모두가 목적지까,
지의 동반보행을 하고 있는 반면 다른 지역에서는 셔틀버스나 자가용을 이용하는,
행태가 섞여 있는 것으로 나타났다 이는 북촌의 특수한 가로구조 때문에 어린이.
집 등의 셔틀버스의 운행이 어렵고 초등학교 병설유치원의 특성상 셔틀버스를 운,
영하지 않는다는 특성 때문이다 행당의 경우 경사지의 특성상 셔틀버스 정류장이.
집과 가장 가까이 근접하는 특성을 보였으며 정류장까지의 거리가 짧아질수록 보,
행활동이 추가로 이루어질 가능성이 줄어드는 것으로 나타났다.
　 북촌 상계 성산 행당
보행 명11 (100%) 명9 (69%) 명6 (60%) 명8 (53%)
셔틀 - 명4 (31%) 명2 (20%) 명7 (47%)
자가용 - - 명2 (20%) -
표 대상지별 동반수단비교5-15.
실제로 동반이 필요한 연령의 자녀를 둔 피험자들 중 교육 보육시설까지 보행/
으로 동반하는 피험자들은 셔틀버스 정류장까지만 배웅 마중하거나 자가용으로, /
동행하는 피험자들보다 근린 내 보행량이 일주일에 최소 에서 최대 까지3km 7km
많은 것으로 나타났다 근린 내 보행 중에서 동반보행과 연관된 보행량이 대상지.
별로 로 나타나 전체보행량 중 상당부분을 근린내 보행에 의존하는 상계62~83% ,
와 행당 지역에서는 동반보행활동과 관련된 도시형태가 보다 비중있게 다뤄져야
할 필요성을 시사하였다.
동반보행량 근린내 보행량 동반보행량 비율 총 보행량
북촌 동반 7,815.1 11,176.2 69.9% 26,161.9
셔틀 - - -
상계 동반 8,027.8 12,939.2 62.0% 17,617.6
셔틀 3,415.5 9,597.5 35.6% 14,128.0
성산 동반 7,616.2 11,247.0 67.7% 17,832.8
셔틀 3,391.0 6,653.5 51.0% 18,112.0
자가용 - 6,568.0 9,301.0
행당 동반 10,022.8 12,012.4 83.4% 17,043.5
셔틀 2,157.3 5,027.7 42.9% 11,996.7
표 동반보행 피험자들과 셔틀버스 자가용 동반 피험자들의 근린내 보행량 비교5-16. /
- 103 -
동반보행 전후 함께 이용되는 목적지로는 대상지에서 공통으로 식료품 생필품4 /
을 구매할 수 있는 장소가 가장 높은 빈도를 보이고 있으며 공원 까페 음식점, , ,
등은 지역특성에 따라 조금씩 다른 이용빈도를 나타냈다 다양한 음식점과 커피점.
빵집 등이 초등학교 및 유치원 주변에 많이 분포되어 있는 북촌의 경우 이들 장/
소의 이용비율이 다른 지역에 비해 높게 나타났으며 초등학교 옆에 공원이 위치,
한 행당의 경우 해당 초등학교에 다니는 자녀를 둔 피험자들을 중심으로 공원이
용이 병행되고 있었다 블록 내 녹지네트워크가 구축된 상계의 경우는 어린이 놀.
이터가 등하원길의 필수코스로 작동하고 있었다.
순위 장소 이용빈도회( ) 비 고
1 식료품 생필품 구입처/ 49
2 음식점 31 북촌절대다수
3 은행 25
4 빵집 커피점/ 24 북촌절대다수
5 놀이터 19 상계절대다수
6 문화센터 14 북촌절대다수
7 공원 10 행당절대다수
문구점 10
표 동반보행 전후 함께 이용되는 장소5-17.
대상지 곳의 교육 및 보육시설의 위치 및 접근방법은 일관된 규칙 없이 나타4
나고 있다 북촌의 경우 지역에서 이용되는 초등학교와 유치원이 단 한 곳씩으로. ,
이들이 동네 중심에 위치하면서 근린생활시설 및 소규모 상업시설들이 밀집된 생
활가로에 인접해 있다 상계의 경우 초등학교는 대블럭의 중심위치에서 가로. 20m
변에 출입구를 두고 있으며 유치원은 어린이집은 주거동 층 녹도변에 위, 12m, 1
치하고 있어 대로의 근린상업시설과는 거리상으로 가까우면서도 계획적으로는 분
리되어 있다 성산동의 경우 학교 곳 성서초등학교 대안학교인 성미산학교 서교. 3 ( , ,
초등학교 과 유치원 성미산 어린이집 등이 서로 인접해 있지는 않지만 중심생활) , ,
가로의 역할을 하는 망원동길에서 쉽게 접속될 수 있는 소로 속에 위치한다 행당.
의 경우 초등학교 곳 중 곳은 생활가로변에 위치하고 나머지 두 곳은 대로에3 1 ,
접속된 소로에서 접근된다 유치원 곳 어린이집 곳은 단지 내 깊숙한 곳에 위치. 1 , 1
하여 주변의 다른 혼합용도와는 분리되어 있다, .
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북촌
교육 보육시설 위치 동네중심/ :
집중도 집중되어 있음:
주변용도 식료품점 근린생활서비스시: ,
설 음식점과 커피점 등 밀집,
성산
교육 보육시설 위치 중심생활가로에 접속된 소로들/ :
집중도 집중되지는 않았으나 생활가로 인근에 위치:
주변용도 생활가로와 소로에 커뮤니티 시설의 성격을:
지닌 까페 식료품점 재활용품샵 음식점 근린생활시설, , , ,
상계
교육 보육시설 위치 대블럭 내부/ :
집중도 위계별로 블록중심으로 분산:
주변용도 대블럭 바깥 대로변에 식료품:
및 생활편의시설 음식점 등 분포,
행당
교육 보육시설 위치 단지 내부와 행정동 경계부/ :
집중도 분산되어 있음:
주변용도 중심생활가로변에 근린생활시설 및 식료품점:
이 모여 있고 금북초교 옆에는 배수지공원이 존재 단, .
지 내 교육 보육시설 근처에는 혼합용도 없음/
표 대상지 곳에서 방문된 교육 보육시설 위치5-18. 4 /
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그림 동반보행경로의 특성 북촌5-17. :
북촌에서는 동네중심에 위치한 초등학교 또는 유치원으로 최단거리를 찾아 동
반한 후 자녀를 데려다 준 후 동네중심 또는 지역중심에서 경유지가 발생하는 모,
습을 볼 수 있다 동반보행의 왕복경로는 동일한 경우보다 서로 다른 길에서 이루.
어지는 경우가 더 많았는데 이는 집에서 동네중심 지역중심 도심 에서 집까지 연, , ( )
결되는 다양한 소로가 분포하기 때문인 것으로 보인다.
반면 상계의 경우에는 동반보행 장소가 블록 내부의 중앙에 위치하는 까닭에
동반보행행태는 대블럭 내에서의 이동이 대부분이고 동일로변에 목적지가 발생하,
는 경우에만 동반보행 후 대로로 나왔다가 다시 들어간다 특별한 일이 없는 경.
우에는 동반보행을 하는 동선이 근린생활시설이나 상업시설과 만나지 않도록 계
획되어 있으며 도로 역시 길을 건널 때 지나가는 것 외에는 전혀 사용되지, 20m
않는다 이는 앞서 살펴본 바와 같이 상계의 유치원과 어린이집은 동네보행의 중.
심에 위치해 있는 반면 동일로는 이들과 동떨어진 위치에 조성된 탓에 유치원과,
어린이집 동반보행 후 동일로에 있는 근린서비스 시설 음식점 등을 이용하기 위,
해서는 동선을 다시 역으로 틀어서 나가야 하는 현상이 발생하는 것이다 중심상.
업과 가까운 위치에 사는 사람들은 워낙 가까운 거리 탓에 별로 문제될 것이 없
을는지 몰라도 이는 동반보행 후 자연스러운 경유지가 파생되는 북촌과는 대조적,
인 모습이다.
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그림 동반보행경로의 특성 상계5-18. :
성산의 경우 교육 보육시설의 유형이 다양하고 이용하고 있는 장소의 수도 많/
지만 모두 중심생활가로인 망원동길에 접속된 소로에 위치하고 있기 때문에 동,
반보행 전후 동선은 망원동길 위로 집중되거나 대로변인 합정로와 연결된다.
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그림 동반보행경로의 특성 성산5-19. :
행당에서는 각 교육 및 보육시설의 위치에 따라 경로의 특성이 다르게 나타난
다 금북초등학교의 경우 소로에 접속되어 있지만 주변에 근린생활시설 및 비교적.
큰 공원이 접해있어 동반보행 후 공원과 빵집 등을 경유하는 경로가 형성되고 있,
다 행현초등학교의 경우 주생활가로변에 위치하고 있으나 주생활가로변에 접속. ,
된 도로들은 보행활동과 연관될 수 있는 혼합용도를 제공하지 않는 단지 내 도로
들이 대부분이다 주생활가로 한 켜에만 근린생활기능들이 위치하고 있어 가로이.
용은 단순왕복 이외에 다양한 경로를 형성하지 못하고 있다 벧엘유치원은 경사로.
막힌 단지의 가장 깊숙한 안쪽에 자리잡고 있어 주변에는 근린생활시설들이 위치
하지 않으므로 동반보행 후 생활편의시설들을 이용하기 위해서는 반대방향으로,
걸어나가야 한다 실제로 벧엘유치원 근처에서는 동반보행 후 추가적인 보행이 거.
의 발생하지 않고 있었다.
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그림 동반보행경로의 특성 행당5-20. :
곳의 대상지들에서 발생한 동반보행경로특성은 다음과 같은 시사점을 남긴다4 .
먼저 초등학교와 유치원 어린이집과 같은 교육 및 보육시설들은 중심생활가로, ,
또는 이에 접속된 소로에 위치하는 것이 동반보행 전후 생활중심가로변 시설들을
자연스럽게 경유할 수 있는 기회를 제공할 것이다 또한 이러한 시설들이 동네에.
많이 필요하다면 성산과 같이 생활가로에 접속된 소로에 집적되어 동반보행로를
공통으로 사용할 수 있도록 배려하는 것이 가로에서의 우연한 만남을 유도하고
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주변시설들이 집적효과를 누릴 수 있도록 하는 데 도움이 될 것으로 보인다 동반.
보행 전후에 동네에서 필요한 일들을 함께 처리하고 다양한 활동이 일어날 수 있,
도록 교육시설이 접속된 생활중심가로에는 근린서비스 식료품 및 생필품점 시장, ( ),
문구점 음식점과 커피 빵집 등 보행방문빈도가 높은 시설들이 함께 제공될 수 있, /
어야 할 것이다 마지막으로 교육 및 보육시설에 인접하여 어린이들을 위한 소규.
모 놀이터나 부모들을 위한 공원이 함께 제공된다면 활용도가 매우 올라갈 것으
로 예상된다.
성산의 교육 및 보육시설 위치는 가로골격의 차원에서 보면 이러한 조건들이
비교적 충족되는 편이다 그럼에도 불구하고 이 지역의 등하교길에 자가용이 많이.
사용되는 현상은 어린이놀이터의 부족과 함께 주요 가로가 보도가 없는 불편하고,
다소 위험한 보차혼용가로로 이루어져 있다는 것으로 어느 정도 설명될 수 있다.
그림 성산의 망원동길에 접속된 소로에 위치한 교육 및 보육시설현황5-21.
식료품 및 생필품 구입패턴3.2
식료품 및 생필품 구입은 개 대상지에서 동반보행 다음으로 높은 빈도를 보이4
는 근린보행목적지이면서 거의 모든 피험자들에게 공통적으로 방문되는 목적지라,
는 점에서 근린보행의 활성화를 가늠하는 가장 기본적인 척도가 된다.
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식료품 및 생필품 구입 장보기 이 이루어지는 장소(1) ( )
가장 먼저 확인하고자 했던 사항은 근린에서의 장보기 활동이 외부의 대형할인
점 이용 대비 실제로 어느 정도의 비율을 확보하고 있는가에 대한 것이다 이를.
알아보기 위해 근린 내부에서 형성된 동선뿐 아니라 피험자 전체에서 일주일간,
발생한 내외부 동선 전체를 분석 대상으로 삼았을 때 방문된 총 식료품 및 생필
품 구입처를 근린 내부와 외부로 나누어 그 비율을 조사하였다.
　 　 북촌 % 상계 % 성산 % 행당 %
근린내 보행순수 결합( + ) 3.08 69.4% 5.04 81.3% 2.39 58.0% 2.64 57.9%
이내1km 자가용 대중교통/ 0.00 0.0% 0.16 2.6% 0.13 3.2% 0.46 10.1%
　 3.08 69.4% 5.20 83.9% 2.52 61.2% 3.10 68.0%
외부 확장보행 순수 결합( + ) 0.16 3.6% 0.28 4.5% 0.30 7.3% 0.21 4.6%
이상1km 대중교통 자가용/ 1.20 27.0% 0.72 11.6% 1.30 31.6% 1.25 27.4%
　 1.36 30.6% 1.00 16.1% 1.60 38.8% 1.46 32.0%
계 4.44 100.0% 6.20 100.0% 4.12 100.0% 4.56 100.0%
표 장보기가 이루어지는 장소 전체경로를 분석대상으로 함5-19. (G1~G6 )
표 는 본 연구에서 사용된 총 개 루트 전체에 나타난 식료품 및 생필5-19 1422
품 구입장소를 근린 내 실제최단거리 이내 와 근린 외부 실제최단거리 이( 1km ) ( 1km
상 중 어디에 해당하는지 이용빈도 기준으로 분류한 결과이다 물론 동네슈퍼마) .
켓과 외부 대형할인점에서 구입하는 물품의 양에는 차이가 날 수 있겠으나 이용,
빈도를 통해 본 장보기 행태는 개 대상지 모두에서 근린 내 장소가 압도적 우위4
를 점하고 있는 것을 확인할 수 있었다 더구나 상계의 경우에는 대규모 신시가지.
계획으로 이루어진 지구임에도 불구하고 외부장소 이용빈도가 밖에 되지, 16.1%
않아 기성시가지 단독다세대 주택지인 북촌이나 성산보다도 오히려 근린 내 이용
률이 훨씬 높게 나타났다 이는 신도시를 대상으로 하는 몇몇 기존연구에서 식료.
품 및 생필품 구매가 아파트 단지 내 또는 근린상가보다는 차량을 이용해 접근하
는 대형할인점에서 집중적으로 이루어지고 있음을 밝혀낸 것과는 대조적인 결과
라 할 수 있다 김보아 외 정성원 외( , 2005; , 2010).
전체 장소별 빈도뿐 아니라 피험자 개인의 이용특성으로 보아도 근린 내에서의
생필품 구매행태는 유사한 결과로 나타난다 통행기록상 근린 내에서의 장보기를.
주 회 이상 하며 외부 할인점 이용이 주 회 미만인 근린활발 그룹은 개의3 , 1 A( ) 4
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대상지에서 모두 이상으로 나타나고 있다 이중에는 북촌이나 상계의 경우 외40% .
부 대형시장이나 할인점 방문이 한 번도 일어나지 않은 사례도 상당수 발견된다.
외부절충 그룹까지 고려하면 적어도 근린내 식료품 및 생필품 구입장소를 주 회3
이상 방문하는 피험자는 대상지 모두에서 최소한 이상으로 장보기 행위가4 60% ,
근린보행에서 차지하는 비중을 가늠할 수 있다.
　 북촌 상계 성산 행당
근린활발A 11 44.0% 11 44.0% 10 43.5% 15 53.6%
외부절충B 5 20.0% 8 32.0% 6 26.1% 6 21.4%
외부의존C 5 20.0% 1 4.0% 5 21.7% 7 25.0%
알수없음D 4 16.0% 5 20.0% 2 8.7% 0 0.0%
　 25 100.0% 25 100.0% 23 100.0% 28 100.0%
표 근린에서 장보기를 주로 하는 피험자 비율5-20.
근린활발 실거리 내 장소에서 생필품 구입을 주 회 이상 하며 외부 대형할인점 재래시장 등A : 1km 3 , /
을 이용하는 회수가 주 회 이하인 경우 단 근린 내 재래시장과 대형할인점이 있는 경우 이들은1 ( , 2
회만 방문해도 근린에서 생필품을 주로 해결하는 것으로 판단함)
외부절충 실거리 이내에서 주 회 이상 장보기를 하지만 외부 대형할인점 재래시장 등의 이B : 1km 3 , /
용도 주 회 이상인 경우 단 근린 내 장소를 주 회 방문하고 외부 할인점 회 방문한 경우 절충형2 ( , 2 1
으로 인정하였음)
외부의존 실제거리 이내 시설 이용이 주 회 미만이며 외부 대형할인점 이용이 주 회 이상C : 1km 3 , 1
알수없음 실제거리 이내에서 주 회 미만으로 장보기를 하며 외부이용도 나타나지 않는 경우D: : 1km 2
　
근린 내 식료품 및 생필품 구입여건(2)
근린 내에서 장보기 활동이 활성화될 수 있는지에 대한 첫째 조건은 근린 내
식료품 및 생필품 구입처의 개수가 충분하고 품목의 다양성이 충족되는지 여부일,
것이다 표 은 각 대상지에서 이용된 근린 내 실거리 이하 전체 장보기. 5-21 ( 1km )
장소 개수와 유형 이용빈도를 함께 나타낸 것이다 분석대상은 과 에, ( G1 G6A_w
해당하는 경로이다 대상지 곳 중 근린 내에서 이용된 장보기장소는 개수로만). 4
산정했을 때 상계가 곳으로 가장 많았고 행당이 곳으로 가장 적었다 그런데18 , 12 .
아파트 지역인 상계와 행당에 포함된 식료품 및 생필품 구입처의 상당수는 계획,
된 건물에 입점한 점포가 아닌 노점이나 아파트 단지 내 공터에서 열리는 요일장
터가 차지하고 있다 노점과 요일장터를 제외하고 계획된 건물에 들어선 점포만을.
산정하면 개수와 유형은 각각 상계가 곳 가지 유형 행당은 곳 가지 유형11 (6 ), 7 (5 )
으로 줄어들어 높은 인구밀도에도 불구하고 단독 다세대 주거지인 북촌과 성산보,
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다 오히려 떨어지는 것으로 나타났다.
각 대상지에서 장보기의 중심이 되는 장소는 제각기 다른 유형으로 나타났다.
북촌과 상계가 중규모 슈퍼마켓 을 기본적인 장보기 장소로 삼고 있는 데(+SSM)
반해 성산에서는 생협과 재래시장 중규모 슈퍼마켓 이 유사한 비율로 병, , (+SSM)
행되고 있었다 행당의 경우 단지 내 상가에 위치한 대형할인점 두 곳의 이용이.
지배적이다.
카테고리 세부용도 북촌 상계 성산 행당




중규모 슈퍼(+SSM) 3 1.32 4 2.40 6 0.65 2 0.29
소규모 슈퍼 4 0.36 3 0.32 3 0.09 1 0.07
유기농 슈퍼 1 0.20
편의점 3 0.16
정육 청과 개별점포/ 4 0.36 1 0.04 2 0.09
　 　 15 2.40 8 2.76 11 0.83 3 0.36
커뮤니티 기업 생협 1 0.91 1 0.11
되살림가게 1 0.13
아름다운 가게 1 0.12 1 0.04
　 　 1 0.12 0 　 3 1.08 1 0.11
복합상가 백화점 1 0.76
대형할인점 1 0.04 2 1.93
　 　 0 2 0.80 0 　 2 1.93
특화 생활용품점 균일가 샵 1 0.28
드러그스토어
올리브 영 등( )
1 0.04




노점 6 0.60 1 0.04
알뜰장터요일( ) 1 0.04 3 0.29
근린재래시장 1 0.52 1 0.07
　 　 0 7 0.64 1 0.52 5 0.40
이용된 총 장보기장소 개수 17 곳 18(1
1)
곳 15 곳 11(7) 곳
이용된 총 장보기장소 유형 7 유형 8(6) 유형 7 유형 7(5) 유형
안은 노점과 알뜰장터를 제외한 수치임*( )
표 대상지에서 이용된 근린 내실거리 이하전체 장보기장소 개수와 유형5-21. 4 ( 1km )
- 113 -
근린 내에서 장보기가 활발하게 일어날 수 있는 조건을 좀더 알아보기 위해,
대상지별 근린활발 그룹의 장보기장소 병행이용 및 이용거리 패턴을 따로 조A( )
사하였다 표 는 근린을 활발하게 이용하는 피험자들을 대상으로 인당 이용. 5-22 1
한 생필품 구입장소 수와 유형을 파악한 것으로 근린에서 피험자들이 얼마나 다,
양한 장소들을 이용하고 있는가를 알려주는 수치이다 대부분의 근린환발 이용자.
들은 집에서 가장 가까운 중규모 슈퍼마켓을 기본으로 하여 이와는 차별화될 수,
있는 품목들을 구하기 위해 백화점 재래시장 노점 개별식료품점 및 생활용품점, , ,
등을 병행이용하는 패턴을 보이고 있다.
인당 이용한 점포 수와 유형은 북촌이 가장 높았으며 상계의 경우 높은 이용1 ,
빈도에 비해 상대적으로 구입장소의 다양성은 떨어지는 것으로 나타났다 성산의.
경우 이용빈도 자체가 높은 편은 아니지만 빈도에 비해 다양한 장소와 유형을 이
용하고 있는 것으로 나타났다 행당의 인당 장보기장소의 이용빈도는 가장 낮은. 1
데 이는 행당의 장보기장소가 단지내 상가에 있는 대형할인점으로 다른 곳의 대, 3
상지의 장소들과는 그 규모와 성격이 다르기 때문으로 추정된다 대형할인점이 근.
린내 장보기 장소에서 절대 우위를 점하고 있는 행당은 인당 이용된 장소의 수1
와 유형에서 다른 지역보다 확연히 적은 수치를 보이고 있다.
　 　 　 북촌 상계 성산 행당
A 인당 이용한 생필품 구입장소 수1 　 2.64 2.36 2.20 1.80
B 인당 이용한 생필품 구입장소 유형1 　 2.36 1.82 2.00 1.20
C 인당 평균이용빈도1 　 4.91 5.00 4.30 3.27
A/C 인당 이용빈도대비 구입장소 수1 　 0.54 0.47 0.51 0.55
B/C 인당 이용빈도대비 구입장소 유형1 * 0.48 0.36 0.47 0.37
표 에서 나눈 유형을 기준으로 분류하였다** 5-21 .
표 근린내부 이내에서 보행으로 이루어진 생필품 구입행태 근린활발 그룹5-22. (1km ) ( )
표 에서 나타나듯 근린활발 그룹의 장보기특성은 대상지 내에서 곳 이상5-22 2
의 생필품 구입처를 병행이용한다는 점이다 여기서 주목할 점은 대상지 내에서.
장보기가 일어날 수 있는 기본여건으로 가장 가까운 슈퍼마켓까지의 거리와 함께
보완재로서 작용할 수 있는 장소까지의 거리 역시 고려되어야 한다는 점이다 근.
린활발 그룹이 이용한 두 곳의 장보기 장소까지의 거리는 병행이용조건의 임계점
에 대한 힌트를 제공한다 표 에서 나타난 근린활발 그룹이 이용한 가장 가. 5-23
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까운 중규모 슈퍼마켓까지의 거리는 평균 내외이며 보완재까지의 거리는200m ,
내외로 나타났다 이는 기존의 아파트 단지에서 설정하는 슈퍼마켓까지의 평400m .
균이용거리보다 가까운 거리로서 슈퍼마켓까지의 이용을 활성화시키기 위해서는,
예상보다 매우 짧은 거리를 임계점으로 사용해야 함을 알 수 있다.
북촌 상계 성산 행당 평균
가장 가까운 중규모 슈퍼까지 거리(m) 162 195 239 211 201.75
보완재까지 거리 (m) 456 456 369 314 398.75




중규모 슈퍼(+SSM) 1.32 309.82
소규모 슈퍼 0.36 152.56
유기농 슈퍼 0.20 438.60
편의점 0.16 570.75

















그림 북촌의 식료품 및 생필품 구입장소 및 유형분포5-22.
표 북촌의 식료품 및 생필품 구입장소의 이용빈도와 평균이용거리5-24.
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북촌에는 계동길과 재동사거리에 곳의 중규모 슈퍼마켓이 분포해 있으며 이3 ,
들은 장보기를 위한 핵심적 장소로 기능한다 그밖에 중규모 슈퍼와 인접한 지점.
에 곳의 유기농 슈퍼마켓과 곳의 정육점이 있어 식료품의 다양성 및 기호에 대1 3
한 선택을 가능하게 하고 있다 또한 생활용품의 경우 기증을 중심으로 이루어지.
는 아름다운 가게나 화장품과 약 생필품을 같이 다루는 드럭스토어와 같은 차별,
화된 장소를 병행 이용함으로써 다양성에 대한 요구를 어느 정도 충족시키고 있
는 것으로 보인다 장보기의 핵심기능을 담당하는 식료품점들이 가회로 동쪽에 분.
포하는 까닭에 가회로 서쪽의 생필품 구매여건은 동쪽에 비해 장소의 개수와 다,
양성 측면에서 다소 불리할 것임을 짐작할 수 있다.
이러한 정황은 북촌에서 근린활발 그룹과 외부절충 그룹의 집 위치를 비교A( ) B( )
해봄으로써 더욱 뚜렷이 확인된다 그림 근린활발 그룹은 대부분이 가회로( 5-23). A( )
동쪽 또는 동네 중심 인근에 거주하고 있었으며 같은 가회동이라 할지라도 가회,
로 서쪽에 거주하는 사람들은 외부장소와 절충하는 그룹이 대부분이었다B .
북촌에 거주하는 근린활발 그룹의 생필품 구입행태는 근린에서의 장보기를A( )
활성화시킬 수 있는 기본 여건에 대한 열쇠를 제공해 준다 북촌에서 근린활발. A( )
그룹의 인당 평균 장보기 이용장소는 곳으로 장소의 규모나 취급품목에 가1 2.64 ,
중치를 두지 않고 개수만을 산정하였을 때 대상지 곳 중 가장 높은 수치를 나타4
내며 이는 인당 이용한 장보기장소 유형에서도 마찬가지이다 이는 실제 피험자, 1 .
각각의 패턴에서도 한 사람이 곳의 중규모 슈퍼마켓 중 두 곳 이상을 하루에도3
몇 번씩 이용한다거나 중규모 슈퍼마켓과 정육점 유기농 슈퍼마켓을 상호보완적, ,
으로 이용하는 경로로서 나타난다 특히 정육점을 중규모 슈퍼마켓과 함께 이용하.
는 패턴이 잦은데 이는 북촌 내부에 있는 곳의 정육점이 모두 주요 슈퍼마켓과, 3
내에 인접해 있다는 것으로 그 연관성이 확인된다 그림 병행이용이100m ( 5-23).
근린에서의 장보기 활성화의 핵심이 되는 만큼 이들 그룹에서는 가장 가까운 슈,
퍼마켓까지의 이용거리와 여기에서 해결되지 않은 품목들을 보완할 수 있는 대안
적 장소까지의 거리가 매우 중요하게 작용하고 있다 근린활발 그룹은 공통적. A( )
으로 곳 이상의 장보기 장소를 이용하고 있었으며 가장 가까운 슈퍼마켓까지의2 ,
거리는 평균 차로 병행된 장소까지의 평균이용거리는 로 나타났다162m, 2 456m .
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그림 근린활발좌그룹과 외부절충우그룹의 집 위치 및 장보기 동선5-23. ( ) ( )
그림 는 근린활발 그룹의 피험자 명에게서 발견된 장보기동선이다 해당5-24 1 .
피험자는 집과 가장 가까운 생활가로 계동빅마트 동네 중심 재동슈퍼 해가온( ), ( , ,
충남정육점 동네 경계부 아름다운 가게 등을 여러 개의 동선에서 병행이용하고), ( )
있다 위계가 다른 가로에 조금씩 차별화되는 기능으로 존재하는 북촌의 핵심시설.
들을 해당 피험자는 한 번은 동네 중심의 슈퍼마켓 및 정육점으로 다른 한 번은,
도심 인근의 아름다운 가게로 다음번에는 동네 중심의 슈퍼에 들른 후 돌아오는,
길에는 생활가로에 있는 더 가까운 슈퍼마켓을 한 번 더 들르는 등 다양한 경로
를 구사한다 여기에는 심지어 유치원 동반보행을 위한 버스이동까지 종종 결합된.
다 최초의 목적지가 도심과 인접한 곳에 있더라도 귀가길에는 동네중심이나 집에.
서 가장 가까운 슈퍼마켓이 있는 생활가로를 통해 돌아오는 동선이 자연스럽게
연결된다는 점이 짐이 발생하는 장보기 행태에서 병행이용이 가능한 조건으로 작
용하고 있는 것이다.
가회로 동측 거주자들은 대부분이 계동길과 연결되어 있어 중심상업 율곡로, ( )>
동네중심 재동초교 사거리 계동길 을 통과하면서 위계별로 조금씩 차별화된 장보( )>
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기 장소들의 순차적 병행이용이 가능하다 반드시 하나의 경로 내에서 장보기 장.
소가 병행되지는 않더라도 다른 장소들을 이용하면서 귀가길에 이들이 접한 가로,
를 지나기 위해 일부러 돌아가거나 방향을 틀 필요가 없이 장보기를 할 수 있는
조건이 형성되는 것이다.
반면 가회로 서측에 거주하는 피험자들의 경우 계동길과 같은 소규모 생활가로
가 집 근처에 존재하지 않으므로 동네 중심으로 진입해야만 비로소 장보기를 할
수 있는 슈퍼마켓과 만나게 된다 일상적인 생활필수품의 경우 이를 구할 수 있는.
장소의 이용거리가 길어지고 동네 중심에 있는 생필품 구입처로부터 구하지 못한,
품목들을 보완할 수 있는 장소가 집으로 돌아오는 길에 존재하지 않는다면 이는
곧 원하는 물품들을 일상적인 경로에서 구하지 못할 확률이 높아짐을 의미한다.
이러한 정황은 같은 동네 안에서도 어떤 가로구조상에 거주지가 위치하는가에 따
라 장보기 패턴이 달라질 수 있을 가능성을 시사하고 있다.
그림 북촌 근린활발 그룹의 장보기동선 예시5-24. _1




중규모 슈퍼(+SSM) 2.40 271.50
소규모 슈퍼 0.32 123.63
유기농 슈퍼 　
편의점 　

















그림 상계의 식료품 및 생필품 구입장소 및 유형분포5-26.
표 상계의 식료품 및 생필품 구입장소의 이용빈도와 평균이용거리5-25.
상계에는 장보기의 기본이 되는 중규모 슈퍼 및 이 네 곳 있으며 지구중SSM ,
심상권과 인접한 까닭에 다른 동네와는 달리 보행권 내에 백화점이 존재하여 식
료품점의 역할을 일부 담당하고 있다 상계에서 나타나는 장보기 장소의 또 한 가.
지 특성은 동일로변과 백화점 앞 노해로에 걸쳐 상당수의 노점들이 나타나고 있
다는 점이다 정육과 생선까지 갖춰진 급 중규모 슈퍼마켓들과 균일가 생활. SSM
용품점 백화점 등 얼핏 보기에 생활에 불편함이 없을 듯한 장보기 여건에도 불구,
하고 과일과 야채 생활잡화 노점들이 매우 활성화되어 있다는 것은 계획으로 공, ,
급된 건물들에 입점한 기능만으로는 충족되지 않는 또 다른 다양성에 대한 요구
가 발현된 결과라는 점에서 주목할 만하다.
상계 역시 장보기 행태는 중규모 슈퍼마켓을 중심으로 일어나고 있다 그런데.
곳의 중규모 슈퍼마켓은 행정동 내에 고루 분포하는 것이 아니라 지역중심상권4
과 인접한 블록과 동일로변으로 쏠려 있는 경향을 보인다 게다가 과일과 야채. ,
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의류잡화를 파는 노점상들은 이미 중규모 슈퍼마켓이 충분한 동일로와 백화점 앞
대로변에 주로 포진하고 있어 장보기를 할 수 있는 실질적인 장소가 불균등하게,
분포된 현상이 뚜렷하다 따라서 상계의 경우 중심상권과 가까운 곳에 거주하는.
사람들은 백화점 중규모 슈퍼마켓 곳 이상 균일가샵 노점 등을 아주 가까운, 2 , ,
거리에서 손쉽게 병행이용할 수 있는 조건을 갖게 되지만 지역중심상권과 동일로,
변이 양쪽 다 일정 거리 이상 떨어진 대블럭의 남동쪽에 거주하는 피험자들의 경
우 중규모 슈퍼마켓까지의 거리가 멀어지고 선택의 다양성도 떨어지게 된다 이용.
범위의 임계점이 비교적 짧은 장보기의 특성상 인구밀도가 높은 상계에서도 중심
상권과 가까운 구역에 거주하는 사람들과 그렇지 않은 사람들간의 근린장보기 활
동에는 분명 차이가 존재하리라 예상된다.
그림 근린활발좌그룹과 외부절충우그룹의 집 위치 및 장보기 동선비교 상계5-27. ( ) ( ) :
근린활발 그룹과 외부절충 그룹의 집 위치 차이는 이와 같은 사실을 다시A( ) B( )
금 확인시켜 주고 있다 근린에서 장보기의 대부분을 해결하는 그룹은 대블럭 내.
에서도 지역중심상권과 동네의 실질적인 보행중심공간 놀이터 유치원 엘마트 슈( + +
퍼마켓 과 가장 가까운 북쪽의 지점에 집중되어 있는 것을 알 수 있다 이들) 1/3 .
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그룹의 장보기 행태는 집에서 가장 가까운 슈퍼마켓 두 곳을 기본적으로 병행이
용하면서 백화점과 균일가 샵 노점 등을 통해 품목과 가격 선택의 다양성에 대, ,
한 요구를 충족시키는 것이 일반적이다.
그림 중심상업 및 동일로와 모두 가까운 곳에 사는 근린활발 피험자의 동선 동네 중5-28. .
심과 동떨어진 대로에 설정된 생활가로동일로는 양쪽의 장소가 하나의 루트로 연계되지( )
못하고 별개로 이용되는 현상을 빚고 있다.
그림 중심상업 및 동일로와 모두 가까운 곳에 사는 근린활발 피험자의 동선 동일로를5-29. .
주요 동선으로 사용할 때와 동네 중심을 주요 동선으로 사용할 때의 경로는 별개로 작동한
다 중심생활가로로서 설정된 동일로는 사실상 보행의 중심이 되고 있는 마트와 유치원 놀. L ,
이터 주변과는 경로가 연계되지 못하고 있다.
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그림 동일로와 아주 가까운 거리에 위치하지 않은 피험자들은 장보기장소로서 동일로5-30.
를 이용할 만한 자연스러운 동선이 형성되지 않는다.
그림 동일로와는 가깝고 중심상업과는 다소 떨어진 근린활발 피험자의 장보기 동선5-31. , .
동일로에 있는 슈퍼마켓과 노점을 이용하며 중심상업기능을 이용할 때에도 역시 동일로를
따라 접근한다 동네중심으로 갈 일이 있을 때에는 블록 내부가로를 이용했다가 다시 되돌. ,
아 동일로로 나오는 동선을 보인다 이 경우에도 역시 생활가로로서 동일로와 커뮤니티 기.
능을 가진 동네 중심은 만나거나 순차적으로 병행이용되지 않고 있다 이는 북촌과 같이 가.
로위계별로 차별화된 장소들의 순차적 병행이용이 일어나는 것을 막음으로써 장보기의 다,
양성을 확보하고 물품을 구비할 수 있는 기회를 차단하는 결과로 이어진다.
상계의 근린활발 그룹이 보여준 장보기 경로특성은 피험자의 집 위치에 따라
경로형성이 제각각으로 나타난다 먼저 동일로와 중심상업 모두에 가까이 있는. ,
북서쪽 블록에 거주하는 피험자의 경우 놀이터 유치원 교회가 연결되어 있는 동- -
네중심에 있는 슈퍼마켓을 더 많이 이용하며 중심상업으로 나갈 때에도 동네중심,
을 경유한다 동네중심을 경유하여 중심상업으로 갔다가 동일로로 돌아오는 경우.
는 동일로에 근린서비스나 기타 목적지가 있거나 동일로변에 있는 노점을 이용하
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는 경우이다.
다음으로 동네중심에 가까이 위치하지만 동일로와는 거리가 있는 동북쪽 블록,
에 거주하는 피험자들의 경우 특별한 일이 없는 한 동일로의 슈퍼마켓이나 노점,
을 이용하지 않고 백화점 주변의 노점을 이용한 뒤 다시 동네 중심을 거쳐 집으
로 돌아오는 장보기 동선을 그리게 된다 이 경우 동네중심과 집을 오가는 동선. ,
은 북촌과 같은 생활가로가 중간에 없기 때문에 왕복경로가 동일하고 경유지가
없는 단조로운 동선을 그리게 된다, .
마지막으로 중심상업과는 멀고 동일로와는 가까운 남서쪽 블록에 위치한 피험,
자들은 동일로를 생활가로로 사용하는 유일한 그룹이다 이들은 동일로에 있는, .
슈퍼마켓에서 장보기를 하며 동일로를 따라 중심상업으로 확장한다 대신 이들이, .
동네 중심으로 갈 일이 있을 때는 동일로변에서 왕복하던 경로를 일부러 틀어 동
네 중심으로 들어가는 부자연스러운 동선을 그리게 된다 당초 양쪽 대블록의 거.
주자들에게 공통적인 중심생활공간을 제공할 목적으로서 계획되었던 동일로는 놀
이터 유치원 교회 등 커뮤니티 기능을 갖는 동네보행의 중심과는 별개의 장소에, ,
위치함으로써 이용자 범위를 극단적으로 제한하는 결과를 낳았다.
상계의 식료품과 생필품 구입처는 그 수가 많고 일정 수준 이상의 품목과 상품
의 질을 제공하고 있으나 계획된 구역에 들어선 점포들만으로는 사람들의 다양성,
에 대한 요구를 채우기에 부족한 징후가 여기저기에서 나타난다 생활중심가로로.
서 계획된 동일로와 실질적인 동네 보행의 중심의 불일치는 거주자들에게 보다
다양한 장소들을 거쳐갈 수 있는 기회를 제거해버린 결과를 가져왔으며 이는 상,
계에서 특정 블록에 위치한 사람들에게서 유독 장보기활동이 매우 좁은 영역에서
짧은 동선으로 잦은 이용을 보이는 이유를 납득시킨다.
다 성산.
성산에 있는 중규모 슈퍼마켓과 기업형 슈퍼마켓 을 합치면 총 곳으로(SSM) 6 ,
다른 대상지에 비해 구역별로 이용할 수 있는 중규모 슈퍼마켓이 비교적 고르게
분포되어 있다 또한 성산의 중심생활가로인 망원동길에는 조합으로 운영되는 생.
협과 사용하던 물건을 나누고 고쳐서 필요한 사람들에게 활용될 수 있도록 하는,
되살림가게 등이 있어 일반적인 생필품 구입처와 차별화되는 장소들이 존재한다.
망원동길의 연장선상에 생필품 구입처로서는 지역 중심의 역할을 할 수 있는 흡
인력을 지닌 재래시장이 있다는 점 역시 성산이 다른 대상지와 구별되는 확연한
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특성이라 할 수 있다.
성산에서 역시 근린활발 이용자들과 외부절충 이용자들의 집 위치는 어느A( ) B( )
정도 차이를 보인다 동네 중규모 슈퍼보다 가격과 다양성 면에서 사람들이 선호.
하는 재래시장까지의 거리는 장보기 활동을 근린에서 할 것인가 외부로 나갈 것
인가를 결정하는 매우 큰 변수가 되지만 성산의 경우 자전거 이용자가 많은 까닭,
에 북촌과 상계의 경우처럼 집 위치가 극명하게 대비되는 패턴을 보이지는 않았
다 자전거 이용자의 경우 재래시장까지의 거리가 내외인 경우에도 근린에서( 1km
장보기가 활발한 경우가 나타난다).
장소유형 빈도 이용거리
중규모 슈퍼 0.65 396.20
소규모 슈퍼 0.09 350.50
유기농 슈퍼 　
편의점 　













그림 성산의 식료품 및 생필품 구입장소 및 유형분포5-32.
표 성산의 식료품 및 생필품 구입장소의 이용빈도와 평균이용거리5-26.
성산에서 보행으로 근린에서 장보기를 해결하는 근린활발 그룹은 다른 대상A( ) ,
지에서와 마찬가지로 둘 이상의 유형이 차별화된 장소를 병행이용하거나 재래시,
장과 같이 복합된 장소를 집중적으로 여러 번 이용하는 특성을 갖고 있다 특히.
생활중심가로인 망원동길에 위치한 생협과 망원시장은 근린활발 이용자들이 가장
많이 이용하는 장보기 장소로 나타났다 망원시장과 같은 재래시장의 경우 다양한.
품목과 가격경쟁력을 함께 갖추고 있기 때문에 하나의 루트 내에서 다른 장소와,
의 병행이용은 북촌만큼 잦은 빈도로 나타나지는 않는다 망원시장과 가까운 곳에.
거주하는 피험자들의 경우 생협보다는 망원역의 홈플러스 익스프레스 를 이(SSM)
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용하는 경향을 보였는데 이는 홈플러스 익스프레스가 남북으로 선형을 이루고 있,
는 망원시장과 하나의 경로에서 이용하기 좋은 위치에 있기 때문으로 보인다.
그림 근린활발상그룹과 외부절충하그룹의 집위치 및 장보기 동선 성산5-33. ( ) ( ) :
- 125 -
둘 이상의 장보기 장소를 병행이용하는 피험자들 중 자전거를 타지 않는 피험
자들의 경우에는 두 장소가 모두 내에 있는 경우가 대부분이었다 망원시장500m .
의 경우에도 가 넘어가는 경우에는 자전거를 일상적으로 사용하는 사람들만500m
이 집과 가까운 중규모 슈퍼마켓과 병행이용하는 모습을 보이고 있다 성산에서.
보행만으로 근린에서 장보기를 완결짓는 사람들의 경우 가장 가까운 중규모 슈퍼
마켓은 이내에 위치하며 이를 보완할 수 있는 재래시장이나 다른 차별성이300m ,
있는 구입처를 내외의 거리에서 이용하는 것이 일반적인 패턴으로 나타났다500m .
그림 근린활발 피험자에게서 발견되는 곳 병행이용행태5-34. 2
성산에서 관찰되는 또 하나의 특성은 망원역 또는 버스정류장과 연계된 장보기
가 많이 발생한다는 점이다 특히 망원시장과 생협이 이들 경로에 많이 연결되어.
있는데 이는 대중교통 이용률이 높은 성산과 같은 지역에서 대중교통 정류장에, ,
서 내려 집으로 오는 경로가 지역상권중심 망원시장 동네중심과 생활가로를 순( ),
차적으로 자연스럽게 통과할 수 있는 구조이기 때문에 가능해지는 것을 알 수 있
다.
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그림 중심생활가로에서의 생협과 망원시장의 병행이용 성산에서는 대중교통정류장5-35. .
에서 내려 귀가길에 장보기 장소가 연계되는 경로를 자주 접할 수 있다 지역중심망원역. (






















그림 행당의 식료품 및 생필품 구입장소 및 유형분포5-36.
표 행당의 식료품 및 생필품 구입장소의 이용빈도와 평균이용거리5-27.
행당에는 다른 대상지에서 중규모 슈퍼마켓이 있을 법한 장소 즉 단지 내 상,
가에 두 개의 대형할인점이 들어서 있으며 이들의 평균이용거리는 남짓 이, 200m ,
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용빈도는 주 회 정도로 지역 주민들의 장보기 행태의 대부분을 차지한다 그러나2 .
이는 행당 동 중에서 행당역이 있는 행당로 도장골길 에 주출입구를 두고 있는 한2 ( )
진아파트와 대림아파트 두산아파트로 그 이용범위가 한정되어 있다 응봉로에 면, .
한 신동아 아파트의 경우 주변 아파트 단지들에 있는 상가의 중규모 슈퍼마켓을
기본 장보기장소로 삼고 있으며 두 개의 대형할인점에는 거의 방문하지 않는 것,
을 볼 수 있다 두 개의 대형할인점이 동네의 모든 수요를 한꺼번에 충족시킬 수.
있을 것으로 생각되기 쉽지만 사실상 그것만으로는 충분치 않은 징후는 여러 군,
데서 발견된다 논골 금북초교 앞에 위치한 작은 생협 단지마다 다른 요일에 돌. ,
아가면서 열리는 요일장터 남아있는 단독다세대 지역의 재래시장인 행당시장의,
이용 등이 그 예이다.
그림 행당의 근린활발 피험자의 장보기 동선 어디를 경유하더라도 단지 앞 할인점만5-37. .
을 이용할수밖에 없는 구조이다.
그림 행당의 동네중심으로부터 소외된 지역의 장보기동선 건너편 아파트의 단지내 상5-38. .
가와 집에서 정도 떨어진 을 이용하고 있다800m SSM .
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그림 근린활발상그룹과 외부절충하그룹의 집위치 및 장보기 동선 행당5-39. ( ) ( ) :
행당에서는 다른 대상지와는 달리 근린활발 그룹과 외부절충 그룹간에 집 위치
의 차이가 전혀 나타나지 않는다 대형할인점 두 곳은 신동아 아파트를 제외하면.
이용거리에 별다른 차이가 없을 정도로 가까운 거리에 있으며 대형할인점을 선택,
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하지 않는다면 내에 다른 선택의 여지가 거의 없기 때문이다 장보기를 내부500m .
에서 해결할 것인가 외부로 나갈 것인가는 전적으로 개인의 선호에 달려있게 된,
다 아이러니한 사실은 대상지 중 근린 내 장보기가 가장 빈도높게 이루어지며. 4
근린활발 이용자들의 비율도 행당이 가장 많기는 하지만 장보기를 전적으로 외부,
에 의존하고 있는 피험자 또한 행당에서 가장 많이 발견된다는 점이다.
개 대상지의 장보기 활동특성을 살펴본 결과를 요약하면 다음과 같다4 .
먼저 장보기활동이 일어나는 장소에 대해서는 통상적으로 알려진 것보다 훨씬,
더 근린에서의 장보기 활동이 외부에 비해 빈도상으로 상당히 높은 비율을 차지,
하고 있다는 사실이다 이는 본 연구의 샘플이 한정된 그룹을 대상으로 하고 있기.
는 하지만 사실상 이들이 가족구성원 중 장보기 활동의 주체임을 생각해 볼 때, ,
이러한 결과는 변화한 현대적 삶의 방식에도 불구하고 근린에서 식료품과 생필품
구입을 원하고 또 그렇게 할 수밖에 없는 그룹이 여전히 상당하다는 것을 알려주,
고 있다.
본 절에서는 장보기 활동이 활성화될 수 있는 동네환경조건을 도출하기 위해
두 가지에 초점을 맞추었다 첫째로 근린 내 식료품 및 생필품 구입처의 개수와.
유형을 통한 기능 충족 여부를 알아보았고 둘째로 동네구조 속에서 이들 장소들,
이 활발하게 이용될 수 있는 조건을 피험자들의 집 위치와 실제이용동선을 통해
살펴보았다.
그 결과 근린에서의 장보기 활동이 활발하게 일어나기 위한 조건으로서 두 곳, ,
이상의 장소를 병행이용할 수 있는지 여부가 매우 중요하였는데 병행이용이 가능,
한 최소한의 조건을 다음과 같이 예상할 수 있었다 먼저 기본적인 품목을 갖추고.
있는 중규모 슈퍼마켓이 통상적으로 사용되는 보다는 집에서 더 가까운 거400m
리에 있어야 한다 이는 중규모 슈퍼마켓의 규모에 따라 조금씩 달라질 수 있겠으.
나 대상지에서 근린활발 그룹이 이용한 평균거리는 정도의 범위였, 4 A( ) 150~250m
다 다음으로 이를 보완할 수 있는 다소 차별화된 장소 즉 정육 잡곡 청과와 같. , ,
은 개별식료품전문점 유기농 슈퍼마켓 재래시장 백화점 등이 적어도 이내, , , 500m
에 하나 더 갖춰져야 한다 장소의 기본 요건이 충족되고 나면 다음으로는 이들. ,
기능이 일상적 경로를 일부러 틀지 않는 범위 내에서 최대한 많은 장소를 경유할
수 있는 동선이 가능해야 한다 자녀와의 동반보행 대중교통 이용 후 귀가길 도. , ,
심이나 지역상권으로 진출했다가 귀가하는 길에서 이들 장소가 자연스럽게 경유
- 130 -
될 수 있는 열쇠는 위계별 가로에 적절한 기능이 순차적으로 존재하고 생활가로,
상에 동네 중심이 위치하며 이들을 연결하는 소로가 발달해 있어야 한다는 점이
대상지의 동선비교를 통해 확인되었다 대형할인점과 같은 하나의 복합기능이 단4 .
지입구에 위치하면 사람들에게 필요한 모든 것을 다 수용할 수 있을 것이라 쉽게
예상하지만 대형할인점이 두 곳이나 위치한 행당에서 요일장터가 가장 활발하게,
나타나며 작은 규모이지만 생협이 활동하고 있으며 외부의존형 장보기를 하는, ,
피험자의 비율도 에 달한다는 것은 이러한 예상이 빗나가고 있음을 단적으로25%
드러내는 예이다.
대중교통 연계보행3.3
근린보행에 초점을 맞추고 있는 본 연구가 대중교통 이용행태를 다루는 이유는,
대중교통 이용 증대가 근린보행량의 증가 및 지역가로의 활성화를 이끌어 낼 것
이라는 가정을 실증자료로서 확인해 보기 위한 것이다 대중교통중심개발. (TOD)
에 관련된 많은 연구들이 대중교통 이용 증대를 위한 전략으로서 고밀도의 복합
용도개발이 효과적임을 언급하고 있으나 성현곤 외 손동욱 외( , 2006, 2008; ,
주용진 외 이러한 특성만으로 근린보행의 활성화를 함께 이끌어낼2010; , 2012),
수 있는 대중교통 이용행태가 양산되는가에 대해서는 의문의 소지가 다분하다 근.
린보행을 활성화시키는 요인에서 언급한 바와 같은 맥락으로 이미 고밀이며 용도,
가 혼합된 토지이용이 보편화된 서울의 근린에서 이러한 요소는 그리 강한 영향
력을 발휘하기 못할 가능성이 높기 때문이다 게다가 용도복합이라는 것은 사실상.
전혀 다른 대조되는 도시형태로 나타날 수도 있는 추상적인 개념이다 층 점포주(4
택지도 층 주상복합단지도 복합용도라는 표현이 가능하다 따라서 대중교통중, 50 ).
심도시가 지향하는 보행과 자전거 위주의 근린 내 통행 및 승용차 이용의 억제라
는 근본적인 목표에 접근하기 위해서는 실제로 대중교통 이용이 활성화된 지역의,
구체적인 도시형태특성 파악과 함께 여기에서 일어나는 대중교통 연계보행의 행
태를 이해하는 것이 필수적이라 여겨진다.
대중교통 이용과 연계된 보행행태를 파악하기 위하여 먼저 대중교통 이용빈도,
및 대중교통 이용자 비율을 통해 대중교통 이용이 보편적으로 활발하게 이용되고
있는 대상지를 가려낸 후 대중교통 이용시 발생하는 근린보행행태 집에서 역까, (
지 역에서 집으로 오는 과정 를 비교함으로써 대중교통 이용이 근린보행의 활성, )





빈도 전철역 버스정류장 이용회수,
보편성 피험자 중 대중교통 이용자 비율
근린보행과
의 결합양상
결합빈도 대중교통 이용과정에서 근린경유지가 포함된 경로비율
근린보행량 대중교통 이용루트와 결합된 근린보행량
정류장 이용빈도 이용이 활발한 정류장의 위치 및 주변여건 검토
결합보행 경로특성 정류장별 결합보행양상과 정류장 주변형태 비교
표 대중교통 이용행태 분석항목5-28.
대중교통 이용률(1)
개 대상지에서 대중교통 이용은 이용률과 이용행태의 다양성 측면에서 눈에4
띄는 차이를 나타내고 있다 대중교통 이용은 상계를 제외한 나머지 대상지들에서.
비교적 활성화된 모습을 보이는데 전체 피험자 중 대중교통을 이용하는 사람의,
비율은 북촌과 행당에서 높게 나타났으나 실질적으로 대중교통에 의한 이동경로,
가 가장 많은 곳은 성산이다 성산에서 대중교통을 이용하는 사람들의 경우 총 경.
로의 정도를 대중교통 이용동선으로 그리고 있으며 한 사람이 근린에서 이용18% ,
하는 정류장의 위치도 가장 다양하다 이용하는 사람들에 한해 인당 평균 곳( 1 4.22 )
　 북촌 상계 성산 행당
대중교통 이용자 비율* 명18 (72.0%) 명11 (44.0%) 명13 (56.5%) 명21 (75.0%)
대중교통 이동루트 비율** 개47 (14.1%) 개21 (5.5%) 개58 (18.6%) 개46 (12.1%)
표 대상지별 대중교통 이용률5-29.
피험자들 중 대중교통을 일주일간 한 번이라도 이용한 사람의 수*
피험자들이 형성한 전체경로 중 대중교통이 주요수단이 된 경로의 개수**
이동수단　 북촌 상계 성산 행당
전철 회1.20 871.0m 회0.28 440.0m 회1.26 693.3m 회1.21 375.4m
버스 회2.52 460.6m 회0.88 381.5m 회2.96 440.8m 회1.14 435.9m
　 회3.72 회1.16 회4.22 회2.35
셔틀버스 회0.68 411.2m 회0.72 92.0m 회0.91 114.7m 회3.00 150.9m
표 근린 내 대중교통정류장 주당 이용빈도 및 이용된 정류장까지 평균거리5-30.
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　 북촌 상계 성산 행당
전철 버스+ 곳3.05 곳1.72 곳4.08 곳1.71
표 명당 이용하고 있는 대중교통 정류장 개수5-31. 1
상계의 경우 이용자와 이동루트 비율이 모두 현저하게 떨어지는 것을 볼 수 있
는데 이는 상계의 대중교통 인프라가 다른 지역과 동등한 수준으로 갖춰져 있으,
며 단지가 보행네트워크 중심으로 설계된 점을 감안하면 의외의 결과라 할 수 있
다 상계에서의 전체이동패턴은 근린내부의 짧고 잦은 보행동선과 승용차를 이용.
한 장거리 이동으로 양분되는 경향을 나타내고 있으며 이는 도심과 같은 복합상,
업문화구역으로의 접근에 긴 시간이 소요되는 상계의 입지특성을 반영하는 것으
로 짐작된다.
한편 행당의 경우 대중교통 이용행태는 전철역의 이용에 집중되어 있다 전철, .
역의 이용빈도가 북촌이나 성산과 유사하게 관찰되는 데 반해 버스의 이용빈도는,
절반에 못미치는 수준이다 이는 급한 경사지의 특성상 바로 집 앞까지 올라오는.
학원이나 스포츠 센터 심지어 종교시설을 왕복하는 셔틀버스가 버스의 역할을 대,
체하는 것이 하나의 원인이라 할 수 있으나 광역적인 차원에서 보면 구릉지에 소,
규모 단지들이 집합적으로 개발된 특성상 단지간 연결이 어렵고 버스와 같은 단
거리 이동을 통해 손쉽게 접근할 수 있는 근린주변의 매력적인 장소들이 부족하
다는 점을 더 근본적인 원인으로 추정할 수 있다.
대중교통 이용과 근린보행의 관계(2)
집에서 정류장까지의 보행이동을 기본전제로 하고 있는 대중교통의 이용이 증
대된다면 대중교통 이용의 증가가 근린보행량의 증진으로 이어지리라는 것은 쉽,
게 예상할 수 있으나 그 정도의 차이는 대상지별 도시형태에 따라 매우 클 것으,
로 예상된다 여기에서는 대중교통 이용과 연결되어 있는 근린보행행태가 대상지.
별로 어떤 차이를 보이고 있는가를 살펴봄으로써 근린보행의 활성화로 연결될 수
있는 대중교통 이용을 가능하게 하는 도시형태요소에 대해 논의해 본다.
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가 대중교통 이용으로 발생하는 근린보행량 비교.
　 북촌 상계 성산 행당
장거리외부이동 경로개수G6( )① 70 43 94 89
중 대중교통이용 경로개수G6② 51 19 53 46
에서 근린보행과 결합된 경로개수*③ ② 29(56.9%) 10(52.6%) 27(50.9%) 20(43.5%)
에서 발생한 총 근린보행량(m)④ ③ 43,783.00 12,730.00 45,039.00 25,567.00
결합루트당 발생한 근린보행량 ( / )⑤ ④ ③ 1,508.21 1,273.00 1,668.11 1,264.15
에서 발생한 총 근린보행량(m)⑥ ② 60,389.00 19,721.00 61,314.00 40,192.00
대중교통루트당 발생한 근린보행량( / )⑦ ⑥ ② 1,184.10 1,037.95 1,156.87 873.74
표 대상지별 대중교통 이용과 근린보행과의 결합5-32.
대중교통을 이용하기 위해 정류장까지 가는 길과 정류장에서 내려 집까지 오는 과정* ,
에서 근린 내 목적지를 경유한 경우 외부 장거리이동이 근린보행과 결합되었다고 표현,
먼저 외부장거리 이동경로 그룹인 중 대중교통을 이용한 경로는 표 에G6 5-27
서 와 같고 대중교통 하나의 루트당 결합되어 발생한 근린보행량은 과 같다, .② ⑦
경미한 차이이긴 하지만 아파트 지역보다는 단독 다세대 지역의 대중교통 이용이
활성화되어 있고 정류장 이용시 발생한 근린보행길이도 길다는 것을 알 수 있다, .
특히 행당의 경우에는 대중교통을 한 번 이용할 때마다 발생하는 보행거리가 다
른 지역에 비해 정도 짧게 나타나 대중교통 이용으로 인한 근린보행량200~300m ,
의 증가효과가 상대적으로 적은 것을 알 수 있다.
나 대중교통 이용과 결합된 근린보행행태의 차이.
대중교통 정류장에 가는 길 또는 정류장으로부터 돌아오는 길에 벌어지는 동/
네보행의 행태를 대상지별로 가장 많이 이용된 정류장을 중심으로 비교해 보았,
다.18)
18) 정류장 이용빈도 산정에 있어 길을 중심으로 마주보는 같은 노선의 정류장은 곳으로 간주하였1
다.
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그림 회 이상 이용된 대중교통 정류장의 위치 및 빈도 북촌5-40. 1 :
북촌의 경우 가장 많이 이용된 버스정류장은 그 이용영역이 매우 넓게 나타난,
다 이는 다시 말하면 피험자들이 북촌에서 집과 가장 최단거리에 있는 정류장을.
이용하지 않는 경우가 많다는 이야기이다 행태관찰결과 그 이유는 두 가지로 압.
축되는데 하나는 특정 노선을 제공하는 정류장을 따라 이용범위가 넓어진 경우이,
고 예 남대문시장에 가기 위한 종로경찰서 버스정류장 이용 다른 하나는 정류( : ),
장 주변에 있는 목적지들을 경유하기 위해 해당 정류장을 이용한 경우이다.
전자의 경우 대중교통 정류장을 이용하는 과정에서 발생한 경유지들은 정류장
주변에 집중되지 않고 접근하는 경로상에 고루 분포되어 있다 후자의 경우 이용.
빈도가 높은 정류장은 세 곳 모두 근린교통의 중심이자 생활가로인 가회로 남측
에 위치하고 있는데 정류장 주변 경유지들을 주로 이용하는 경향을 읽을 수 있으,
되 용도혼합이 구석구석 침투되어 있는 북촌의 특성상 정류장 주변의 경유지 쏠
림 현상이 그리 뚜렷하게 나타나지는 않는다.
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그림 종로경찰서와 재동초교 버스정류장의 이용범위5-41.
그림 가회동 주민센터와 안국역 버스정류장의 이용범위5-42. .
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전철역 이용패턴 역시 이용범위가 넓은 버스정류장들이 이용되는 행태와 크게
다르지 않다 안국역 이용시 경유지들은 역 주변에만 분포하는 것이 아니라 역으.
로 오는 근린의 주요 생활가로에 분포되어 있으며 심지어 삼청공원의 이용도 전,
철역을 이용한 외부방문과 연결되어 나타난다 이용경로 역시 근린생활보행에서.
가장 자주 사용되는 길인 별궁길 가회로 계동 재동길로서 종로경찰서 버스정류, , - ,
장을 이용할 때와 유사한 패턴을 나타낸다.
안국역 외에 보행으로 이용된 전철역으로 호선 환승역인 종로 가역이 두1,3,5 3
번 관찰된다 이들 목적지는 각각 호선과 호선 왕십리역인 것으로 나타나 환승. 1 5 ,
을 피하고 최종목적지로 빠르게 접근하기 위한 수단으로 정도 떨어진 역까1.2km
지의 확장보행이 일어나고 있는 것을 알 수 있다 이러한 경우 역으로 가는 길에.
경유지는 발생하지 않았다.
그림 안국전철역과 종로 가 전철역의 이용5-43. 3
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북촌과 같이 대중교통 정류장과 집 사이에서 경유되고 있는 근린의 일상적 목
적지들이 많다는 것은 일상보행이 일어나고 있는 장소에서 대중교통 정류장으로
의 접근이 자연스럽게 일어난다는 의미이다 대중교통 이용을 위한 동선과 일상생.
활동선이 일치할 수 있는 까닭은 남북방향 이동을 기본으로 하는 북촌의 지형에
도심에서 동네의 주요 중심생활가로를 거쳐 낮은 위계의 집 앞까지 도달하는 마
을버스 시스템이 결합되어 있고 마을버스 노선에 도심부 주요 전철역이 포함되어,
있기 때문인 것으로 보인다.
그림 회 이상 이용된 대중교통 정류장의 위치 및 빈도 상계5-44. 1 :
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그림 상계의 버스정류장 이용행태5-45.
상계의 경우 버스정류장은 대블럭을 둘러싸고 있는 간선도로에만 분600X900
포하고 있다 마을버스는 호선 환승역인 노원역과 호선 환승역인 창동역으. 4,7 1,4
로 인근 주거단지를 연결해주는 데 초점이 맞춰져 있으며 근린생활중심가로의 역,
할을 하는 동일로변에는 마을버스가 다니지 않고 지선 간선 버스노선만 존재한다/ .
저조한 이용 가운데서도 그나마 이용되고 있는 버스정류장은 동일로변의 지선버
스정류장이다 도심과 같은 복합구역이 인접해 있지 않은 상계의 경우 마을버스와(
지선버스의 구분은 사실 별 의미가 없다 전철역의 경우에는 대다수 피험자들에).
게 노원역이 가장 가깝고 또 많이 이용된다 중계역과 노원역까지의 거리가 거의.
유사한 지점에 거주하는 몇 명의 피험자들이 있으나 중계역의 이용은 단 한 건만,
이 나타나고 있다 환승역이면서 지역중심상권을 형성하고 있는 노원역에 이용이.
집중되는 것은 계획의도에 따른 당연한 현상이다.
상계에서의 버스정류장 이용은 동일로에서 주로 일어나고 있으며 근린보행과의,
결합양상은 미미하다 정류장을 향해 최단거리로 접근 귀가하는 행태가 대부분이. ,
며 경유지 역시 블록 내에서만 발생하고 있을 뿐 정류장 주변에서는 관찰되지 않,
는다 교육 보육시설이나 커뮤니티 시설 등 공공시설은 블록 내에 근린상업활동. / ,
은 가로변에서 이루어지도록 의도한 계획으로 인한 동선의 자연스럽지 못한 연결
유치원을 가기 위해 내부중심가로로 갔다가 버스를 타기 위해 다시 동일로 방향(
으로 향해야 하는 등 은 대중교통 이용과정에서도 은연중에 그 모습을 드러낸다) .
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그림 상계에서의 전철역 이용행태5-46.
그림 회 이상 이용된 대중교통 정류장의 위치 및 빈도 성산5-47. 1 :
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성산은 네 지역 중 버스 이용이 가장 활발한 지역이다 사방으로 열려있는 격.
자형 가로에 촘촘히 분포하는 버스정류장은 여러 곳이 고루 이용되는 편이지만,
가장 이용빈도가 높은 세 곳의 버스정류장은 모두 주생활가로인 망원동길에 위치
해 있다.
성산에서 가장 많이 사용된 버스정류장은 망원동길의 한가운데에 위치한 성서
초교 정류장이다 동네의 중심생활가로 역할을 하는 망원동길에서 가장 자주 이용.
되는 두레생협 성서초등학교 어린이집 커뮤니티 까페 등의 시설이 주변에 밀집, , ,
해 있는 까닭에 정류장 이용은 인근거주자들뿐만 아니라 일상생활에서 이러한 시,
설들을 자주 이용하는 사람들에게까지 확대되고 있는 것을 볼 수 있다 또한 정류.
장에서 버스로 이용된 최종목적지는 상암 월드컵경기장 인근과 홍대 신촌방향 충/ ,
무로 등 도심에 이르기까지 다양하게 나타나 일상생활과 일치하는 동선상에서 다,
양한 목적지로 나가는 노선을 선택할 수 있는 유리한 조건을 갖고 있음을 알 수
있다 성산에서의 이용행태는 대중교통 특히 버스의 이용은 외부로의 이동이 일. ,
상적 근린보행과 밀착된 경로에서 출발하고 다양한 목적지로 정확하게 접근될 수,
있다는 매우 큰 강점을 지니고 있음을 확인시켜 준다.
성산시장입구 정류장의 경우 망원동길이 합정로와 만나는 사거리에 위치하며,
성서초교 정류장과 유사한 조건을 갖고 있지만 보다 최단거리로 도심진입이 가능
한 노선을 선택할 수 있다 이 정류장을 이용한 사람들의 최종목적지는 모두 도심.
방향 충정로 서대문 시청 덕수궁 등 이었으며 정류장 이용영역은 성서초교 정류( , , , ) ,
장과 유사하게 나타났다.
같은 망원동길에 위치하고 있으며 이용빈도도 높지만 경성중고 사거리 버스정,
류장의 이용영역은 사뭇 다르게 나타난다 이용범위는 정류장 인근에 살고 있는.
사람들에게로 한정되어 있으며 주변에서 경유지도 전혀 발생하지 않고 있다 경, .
성중고 사거리 정류장의 이용경로는 같은 도시조직 속에 유사한 노선을 가진 경
우라도 정류장 주변이 갖는 기능 즉 용도의 성격에 따라 그 이용범위와 행태는
매우 달라질 수 있음을 보여주고 있다.
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그림 가장 이용빈도가 높은 성서초교 정류장의 이용행태5-48. .
그림 성산시장 입구 정류장의 이용행태5-49
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그림 경성중고 사거리 정류장의 이용행태5-50.
성산에서 보행이용된 전철역은 두 곳으로 피험자들의 집에서 가장 가까운 호, 6
선 망원역과 정도 떨어진 호선 홍대입구역이 있다 가까운 곳에, 1.0km~1.8km 2 .
있는 망원역의 보행이용빈도가 확연히 높게 나타나지만 주요 목적지를 빠르게 연,
결하는 호선역이면서 보행확장이 일어날 만큼 주변환경이 매력적인 홍대입구역2 ,
이 환승을 기피하는 심리가 강한 전철이용행태의 특성상 지역에서 갖는 의미도
상당하다 망원역과 홍대입구역이 집에서 비슷한 거리에 있는 피험자의 경우 홍대.
입구역만을 이용하는 경향이 뚜렷하다 망원역이 더 가까운 경우에도 갈 때는 망. ,
원역에서 출발했다가도 올 때는 홍대입구역을 선택하여 버스로 집까지 연결하는
행태는 매우 빈번하게 관찰되는 모습이다.
망원역의 이용범위는 망원동길에 있는 주요 버스정류장들의 이용범위와 유사하
게 나타난다 망원역의 이용 역시 망원동길의 주요 목적지들을 경유하여 일어나는.
경우가 많으며 역을 기준으로 주거지와 반대방향에 있음에도 불구하고 망원시장,
이 경유되는 사례도 발견된다 망원역을 이용하는 경로 역시 망원동길의 연장선상.
에 위치하고 있어 망원동길은 대중교통으로의 접근 생활중심기능 보행 및 자전, , ,
거를 이용한 확장 통로에 이르기까지 여러 가지 면에서 동네의 중심축으로 기능
하고 있음을 알 수 있다.
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그림 성산에서의 전철역 이용범위5-51.
성산에서의 활발한 버스 이용 및 이와 연계된 보행경로가 보여주는 행태는 그,
간 전철역과 그 인근 역세권 개발에만 초점이 맞춰져 있었던 대중교통 중심체계
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로의 도시공간구조 개편노력에 대해 시사하는 바가 크다 왜냐하면 대중교통 중심.
체계로의 개편을 통해 지향하고자 하는 방향은 단순한 대중교통 이용률의 증가가
아닌 근린에서의 녹색교통 보행이나 자전거 활성화를 궁극적 목표로 삼고 있기( )
때문이다 이러한 점으로 미루어 보행량이 많고 확장이 자주 일어나는 대상지인. ,
성산과 북촌에서 전철보다 버스 이용이 활발하다는 점은 근린에서의 보행활동을
지원하는 데 있어 고밀의 복합용도건물로 전철역세권을 개발하는 것이 개념TOD
을 실현하는 것으로 여겨져 온 기존의 통념을 깨는 계기가 될 수 있다 전철역에.
주로 계획되는 민자역사 복합개발 행위는 오히려 근린에서 자연스럽게 형성될 수
있는 다양성을 해칠 위험이 있다는 점에서 주의깊게 접근되어야 할 것이다.
행당의 경우 전철의 이용빈도는 북촌이나 성산과 유사하지만 버스이용은 두 대
상지의 절반에도 못미치는 수준을 나타내고 있어 대중교통 이용이 전철에 치우쳐,
일어나고 있음을 볼 수 있다.
그림 회 이상 이용된 대중교통 정류장의 위치 및 빈도 행당5-52. 1 :
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행당의 버스정류장은 무학여고 사거리 정류장을 제외하면 정류장에서 가까운
곳에 거주하는 피험자들에게만 이용되고 있다 정류장마다 갈 수 있는 목적지가.
크게 달라지지 않으며 노선동일 아파트상가를 제외하면 별다른 비주거용도들이( ),
혼합되어 있지 않아 굳이 다른 정류장으로 가서 다른 상가들을 이용할 이유는 발
견되지 않는다.
그림 대림아파트 후문과 응봉삼거리 정류장의 이용행태5-53.
그림 무학여고 사거리 버스정류장의 이용행태 정류장 주변현황에 따라 이용범5-54. .
위와 경유지가 달라짐을 관찰할 수 있다
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무학여고 사거리 정류장의 경우에는 문화 및 상업 체육시설들이 밀집해 있는,
구역의 입구이며 위치상으로도 대림 한진 두산아파트와 신동아 아파트 양쪽에서, / /
비교적 접근이 용이하다는 점에서 이용범위가 넓고 주변경유지도 다양해지는 현
상을 관찰할 수 있다.
그림 행당전철역과 왕십리 전철역의 이용행태5-55. .
행당 동은 소구역 단위로 이루어진 재개발단지들의 집합체로서 행당대림아파트2 ,
와 한진타운은 새로 개통되는 호선 행당역으로의 접근성을 중심에 두고 계획이5
이루어졌을 것이 분명하다 지하철 호선 개통시기 년 행당대림 한진타운 년( 5 96 , / 99
입주 따라서 행당역의 이용범위는 대림아파트와 한진타운에 거주하는 피험자들).
로 한정되어 있으며 같은 행정동임에도 불구하고 신동아아파트에 거주하는 피험,
자들은 행당역보다는 왕십리역을 버스로 이용하고 있어 전철역의 보행이용범위는,
다른 지역에 비해 좁게 나타날뿐더러 경유지 역시 역에서 단지입구로 진입할 때
바로 접하게 되는 대형상가시설에 한정되어 있는 경우가 대부분이다 이는 전철역.
의 활발한 이용이 근린에서의 보행활성화와는 별개로 나타나고 있는 사례로서 역,
중심 생활권 형성을 위한 계획방식에 대한 기존인식의 전환 필요성을 제기한다.
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개 대상지의 대중교통 이용률 및 이와 연계된 보행행태를 살펴본 결과 다음4 ,
과 같은 점들이 발견되었다.
먼저 대중교통 이용은 전반적으로 단독 다세대 주택지 북촌과 성산 에서 아파트( )
지역 행당 상계 보다 활발히 일어나고 있었다 전철의 경우 행당 지역의 이용률이( , ) .
북촌이나 성산과 유사하게 나타났으나 버스의 경우에는 단독다세대 지역과 아파,
트의 차이가 확연히 드러났다 이는 성현곤 외 의 연구에서 대중교통이용. (2008) ,
중에서도 특히 버스의 경우에는 밀도와 토지이용같은 도시계획적 요소 이외에 좁
은 가로와 조밀한 네트워크같은 도시설계적 요인의 영향력이 크다고 밝힌 바와
일치하는 결과이다.
대중교통 이용과정에서 함께 결합된 보행량의 비율은 대상지별로 적게는 4.8%
에서부터 많게는 전체보행량의 에 이르기까지 상당한 편차를 보이고 있으며16% ,
회당 평균 루트길이 역시 적게는 많게는 까지 다양한 스펙트럼을800m, 1200m
보이고 있다 또한 대중교통 이용시 집과 정류장 사이의 경로에는 근린생활목적지.
가 결합되는 경우가 매우 빈번하며 전체 대중교통 이용건수 중 이상 목적지( 40% ),
와의 결합이 만들어내는 경로 역시 대상지별로 매우 큰 차이를 보였다.
행당의 전철이용률은 북촌이나 상계와 유사하게 나타나지만 전철 이용시 근린,
보행활동과의 연계건수나 발생된 근린보행량은 현저히 떨어지는 현상을 발견할
수 있다 이는 대중교통 이용의 증대가 반드시 근린에서의 보행활성화 및 가로활.
력의 증가로 이어지지는 않을 수 있음을 뒷받침하는 사례로서 기존의 대중교통이,
용증대와 보행활성화 방안으로 자주 거론되는 초고층의 역세권개발 제안에 대해
시사하는 바가 크다고 할 수 있다.
아울러 보행활동의 매개로서 버스의 역할에 주목할 필요성을 새롭게 발견하였
다 개 대상지 중 보행확장이 활발하게 일어나는 지역인 북촌과 성산의 공통적인. 4
특성은 버스이용률이 높고 정류장의 이용영역이 매우 넓다는 것이다 행당을 제, .
외한 곳의 대상지에서는 전철보다 버스의 이용률이 높게 나타났으며 행당이나3 ,
성산에서 중심생활가로의 결절점에 위치하는 버스정류장의 경우에는 오히려 전철
역보다 이용범위가 더 넓게 나타나는 사례도 관찰되었다 그간 전철역이 대중교통.
의 중심으로서 인식되고 보행을 장려하는 수단으로서 역 주변의 토지이용 및 도,
시설계기법에 대한 연구가 많이 진행되어 왔던 것에 비해 버스는 단순한 이동수,
단으로서 취급되어 근린보행과의 연관성 측면에서 가진 기능들을 간과해온 경향
이 있었다 그러나 실제보행행태를 관찰해 보면 근린생활에서의 버스는 결합보행. ,
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을 통해 보행영역을 확장하고 보행동기를 강화시키는 도구로서 주목할 점이 많은,
수단으로 밝혀졌다 따라서 모든 기능이 전철역으로 집중되는 역중심 생활권 계획.
보다는 이미 충분한 밀도를 가진 서울의 동네에서는 혼합용도를 동네 전체에 고,
르게 분포시키고 조밀한 네트워크를 구사하되 이를 위계가 한 단계 높은 생활가,
로로 엮어냄으로써 버스 이용을 활성화시키는 것이 근린보행 및 가로활성화의 관
점에서는 보다 현실적인 대중교통 장려책이 될 것으로 보인다.
소결4.
본 절에서는 근린보행이 활성화될 수 있는 복합적 도시형태요인을 도출하기 위
해 거주자들의 근린보행루트를 목적지 개수별 목적지 성격별로 분류하고 이를, , ,
근린의 주요생활가로와 동네보행중심이 만들어내는 기본골격에 비추어 해석하는
작업을 주로 행하였다 분석대상경로는 장에서 분류한 이동경로 그룹 중 실. 4 G1(
거리 이내에서 일어난 순수보행 과 대중교통 연계보행 에 해당하는1km ) G6A_w( )
경로이다.
먼저 근린에서 대 주부들에게 가장 많이 이용되는 목적지 및 이들의 상호3,40
연계성을 분석하고 이를 지도상의 공간에 대입시켜 동네에서의 실질적인 보행중,
심을 도출하였다 또한 하나의 루트에서 경유된 목적지 개수에 따라 근린보행의.
동선이 어떻게 변화해 가는지 곳의 대상지를 비교 관찰함으로써 목적지 개수의, 4 ,
증가가 근린보행영역의 확대와 근린보행량의 증가로 환원될 수 있는 동네형태에
대한 시사점을 얻고자 하였다.
대상지 곳의 근린보행에서 평균적으로 가장 많이 이용된 장소는 자녀의 교육4 /
보육시설 및 셔틀정류장 주 회 중규모 슈퍼마켓으로 대표되는 식료품 및 생( 4.86 ),
필품 구입처 주 회 대중교통 정류장 주 회 순으로 나타났다 특히 교육( 3.05 ), ( 2.77 ) . /
보육시설 동반보행과 식료품 및 생필품 구입장소는 개 대상지 모두에서 서로간4
의 연계성도 매우 높고 대상지별로 어린이 놀이터 대중교통 정류장 먹고 마시는, , ,
장소 생활서비스 등의 조금씩 다른 기능들과 긴밀하게 결합하여 동네 보행의 중,
심으로 기능한다 여기에서 도출된 실질적인 동네보행의 중심은 북촌과 성산에서.
는 지역에서 거의 모든 피험자들에게 고루 이용되는 장소인 동시에 생활중심가로
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상에 위치하고 있었으나 상계에서는 생활가로로 조성된 동일로와 불일치하고 있,
으며 행당의 경우 해당 장소의 이용이 너무나 불편한 소외지역이 발생하고 있다, .
목적지 개수에 따른 보행행태의 변화를 통해서는 루트당 경유된 목적지의 평균,
개수가 많다고 해서 이것이 근린보행의 바람직한 활성화로 직결되지는 않는다는
사실을 확인하였다 상계의 경우 연계보행 루트비율이 가장 높고 근린보행량도. ,
대상지 곳 중 가장 많은 것으로 나타났으나 목적지의 개수가 일정 수준 이상4 ,
증가한 후에는 보행영역이 오히려 감소하거나 보행량 증가가 둔화되는 모습을 보
였다 게다가 목적지 개수가 곳 이상인 연계보행은 중심상업 및 동네중심과 어느. 3
정도 떨어진 거리에 위치하는 그룹에게서는 아예 발생하지 않고 있었다 이는 상.
계에서 보행활동이 극히 제한된 좁은 장소에서 일어나고 있으며 심지어 이러한,
활동이 집의 위치에 따라 좌우되는 불평등한 구조를 갖고 있다는 것을 알 수 있
다 가로의 생활공간화를 목표로 삼아 계획된 바 있는 상계는 복합기능을 단일건. ,
물의 단지내 상가에 담고 있는 전형적인 소구역 재개발 아파트인 행당보다는 보
행영역이 다소 넓고 루트당 보행거리가 조금 길게 나타나기는 하지만 가로활성화,
와 보행증진이라는 기존 목표를 달성했다고 보기에는 단독다세대 지역의 보행영
역 및 보행거리에 비해 크게 못미치는 수치를 보이고 있다.
북촌과 성산의 경우 목적지의 증가에 따른 보행영역과 루트당 평균보행거리가
지속적으로 증가하는 흐름을 보이고 있는데 이는 목적지 증가에 따라 방문하는,
장소의 가로위계가 체계적으로 높아짐으로써 집 주변 생활가로 동네 중심 지역, ,
중심상권에 있는 목적지들은 순차적으로 경유할 수 있게 되는 동네구조에 기인한
다 북촌과 성산 모두 동네의 중심은 지역의 주요생활가로공간과 일치하고 있으.
며 이는 생활가로에서 동네중심으로 동네중심에서 다시 지역상권으로 연결되는, ,
위계적 동선을 형성하는 데 기여하고 있다 따라서 실제로 목적지의 개수 증가가.
근린보행활동으로 환원될 수 있게 하기 위해서는 가로 위계별로 적절한 기능이,
분산되고 위계가 높아짐에 따라 차별화될 수 있는 기능들이 생활가로와 동네중,
심 지역중심으로 순차적 병행이용이 가능한 경로를 형성할 수 있도록 하는 것이,
무엇보다 중요함을 발견할 수 있다.
목적지별 근린보행 행태의 고찰을 통해서 좀더 구체적인 동네구조 및 장소들의
배치와 조합을 위한 틀을 세울 수 있었으며 기존의 계획방식에서 사용해 온 장소,
- 150 -
별 이용범위에 대한 새로운 기준을 얻을 수 있었다 동반보행 장소의 위치와 다른.
장소들간의 관계 동네에서 장보기 활동을 하기위한 최소한의 기능적 동네형태적, ,
여건 대중교통 이용의 증가가 근린보행의 활성화로 이어질 수 있는 동네형태의,
모색 등 보다 구체적인 도시설계적 시사점들이 목적지별 행태탐구를 통해 도출되
었다.
교육 보육시설까지의 동반보행은 자녀가 어린이집에 다닐 때부터 길게는 초등/
학교 학년 정도까지 상당히 긴 생애주기 기간 동안에 평일에 정기적으로 발생하2 ,
게 되는 보행활동이다 동반보행과 연관된 보행량은 근린보행 중 최소 이상. 60%
을 차지하고 있으며 통학로를 왕복하는 부모들이 자녀들의 배 거리를 걷고 먹, 2 ,
고 마시는 장소 또는 슈퍼마켓과 같은 경유지를 파생시키며 지인들과의 커뮤니티,
를 형성하고 있다는 사실은 적어도 자녀의 연령이 동반보행이 필요한 생애주기에,
위치하는 사람들에게 초등학교 유치원 어린이집 가는 길이 동네보행에서 중요한, ,
위상을 차지하고 있음을 말해주는 것이다 동네 중심이 더 이상 초등학교가 아니.
라는 주장은 동네 중심가로가 초등학교 가는 길 이라는 계획개념으로 변화해야, “ ”
할 것이다.
북촌의 경우 동네 전체에서 초등학교와 그에 부속된 병설유치원 곳이 동네의1
모든 수요를 수용하고 있으나 성산 행당 상계의 경우에는 북촌보다 인구밀도가, , ,
높으므로 초등학교 유치원 어린이집의 개수가 많고 위치와 접근방법도 제각각이, ,
다 성산과 행당의 경우에는 생활중심가로에 교육시설들이 직접 면하거나 이면가.
로를 통해 접속되어 있으며 상계의 경우 보육시설은 소블럭의 중심에 학교는 단, ,
지의 차량출입구 외에 다른 기능이 거의 부여되지 않은 도로에 면해 있다 여20m .
러 곳의 교육 보육시설들이 통학로를 공유한다면 가로활성화를 위한 시너지 효과/
를 기대할 수 있으므로 이들 시설은 생활가로와 멀지 않은 곳에 배치시키는 것이,
바람직할 것으로 예상되지만 초등학교의 경우 적지 않은 필지규모로서 생활가로,
에 직접 면할 경우에는 가로에 빈 벽을 제공하게 되므로 중심생활가로 인근에 있,
되 직접 면하지는 않는 것이 주변시설의 이용과 가로활성화 측면에서 도움이 되
리라 예상된다 또한 이들 시설의 주변에는 동반보행 전후에 동네에서 필요한 일. ,
들을 함께 처리하고 다양한 활동을 위한 근린서비스 식료품점 문구점 음식점과, , , ,
커피점 등 보행방문빈도가 높은 시설들이 배치될 수 있어야 할 것이다 아파트 단.
지설계에서 보행활성화라는 목표를 달성하기 위해서는 여전히 생활가로와는 별개
로 계획되거나 고려되고 있지 않은 학교와 어린이집의 위치를 생활중심공간으로
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연계할 수 있도록 유도하는 제도적 장치가 필요할 것으로 보인다.
근린보행에서 가장 먼저 떠오르는 목적지가 슈퍼마켓인 까닭은 식료품과 생필
품 구입이 모든 피험자들에게 해당될 수밖에 없는 보편적 행태이기 때문일 것이
다 신도시에서 이루어진 많은 연구들과는 달리 본 연구에서 다룬 곳의 대상지. , 4
에서는 식료품 및 생필품 구입장소로서 근린이 외부대형할인점 등보다 월등히 높
은 빈도로 이용되고 있었다 근린에서의 장보기가 활성화될 수 있(61.2%~83.9%).
는 조건을 알아보기 위하여 근린에서 장보기의 대부분을 해결하고 있는 그룹과,
외부 대형할인점이나 시장 등을 절충하여 이용하는 그룹을 비교해 보았다 행당을.
제외한 나머지 곳에서 두 그룹의 집 위치 차이는 구역을 나눌 수 있을 정도로3
분리되어 나타나 한 동네 안에서도 식료품 및 생필품 구입을 위한 여건 차이가
상당함을 보여주었다.
근린에서 장보기를 활발하게 하는 그룹의 경우에는 근린 내 장보기 장소 두 곳
이상을 병행이용하는 경향이 강하게 나타났으며 가장 보편적인 패턴은 집에서 가,
까운 중규모 슈퍼마켓 또는 을 기본으로 하여 이를 보완할 수 있는 정육 잡( SSM) , /
곡 청과 등 개별식료품점이나 유기농 슈퍼마켓 백화점 재래시장 등을 차 장보/ , , 2
기 장소로 활용하는 유형이다 근린활발 그룹이 이용한 가장 가까운 슈퍼마켓까지.
의 거리평균은 차 장소까지의 거리평균은201.75m (162m~239m), 2
로 나타났으며 이는 잠실 등 기존의 대단위 단지설계에서398.75m(314m~456m) ,
정도로 설정해온 단지 내 상가까지의 거리 및 해외연구에서 슈퍼마켓의 이400m
용임계점으로 제시한 보다 작은 수치로서 장보기가 근린에서 활성화될 수440m ,
있는 조건을 갖추기 위해서는 통상적으로 사용되어 온 임계값보다 더 짧은 거리
가 이용범위로 설정되어야 함을 알 수 있다.
또한 같은 근린활발 그룹에 속하는 피험자라 할지라도 대상지별로 관찰되는 이,
들의 장보기 동선에는 분명 차이점이 존재한다 북촌과 같이 동네중심이 생활가로.
가회로 와 일치하면서 집으로 가는 길에 이보다 좁은 폭을 가진 위계의 생활가( ) ,
로 계동길 를 거치게 되는 경우에는 일상적으로 이용하는 경로를 연장하거나 틀( ) ,
지 않고도 집 주변에 위치한 장보기 장소들을 대부분 자연스럽게 경유할 수 있는
조건이 형성된다 반면 생활가로와 동네보행중심이 일치하지 않고 블록 내부에는. ,
혼합용도가 존재하지 않는 상계의 경우에는 집 주변에 이용거리를 충족시키는 장,
보기 장소가 둘 이상 존재하더라도 이들을 한꺼번에 엮어낼 수 있는 경로를 구사
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하기가 상대적으로 어렵게 된다 이것은 다름아닌 상계 근린보행의 특성인 잦은.
보행과 좁은 범위 짧은 동선의 원인으로 지목할 수 있으며 거주자들에게 보다, ,
다양한 가로을 거쳐갈 수 있는 동선형성의 기회를 제거해버리는 요인이 되고 있
다.
결론적으로 근린에서의 장보기가 활발하게 일어나기 위해서는 장소 자체의 개
수와 취급품목 이용거리 등에 대한 기본요건이 충족되는 동시에 최대한 다양한,
장소들이 일상적 동선 속에서 자연스럽게 연결될 수 있는 가로패턴이 갖춰져야
함을 알 수 있다 동네 공간구조가 이러한 조건을 갖추기 위해서는 생활가로와 동.
네보행중심의 일치 가로위계에 맞는 차별화된 장소분포 이들을 연결할 수 있는, ,
소로의 발달이 전제되어야 함을 발견할 수 있었다.
대상지별 대중교통이용률 및 이와 연계된 보행행태 비교를 통해 대중교통 이용
의 증대가 근린보행활성화로 이어질 수 있는 도시형태에 대한 시사점을 도출하였
다 전반적으로 아파트 지역보다는 단독 다세대 지역의 대중교통 이용이 활성화되.
어 있고 이용과정에서 발생한 보행거리도 긴 것으로 나타났다 특히 단독 다세대, .
지역에서의 버스 이용이 활발하게 나타나고 있으며 정류장의 이용범위도 매우 넓
어 근린에서의 연계보행이 원활하게 일어난다는 점은 좁은 가로와 조밀한 네트워
크를 가진 지역에서 버스의 이용이 활성화된다는 선행연구의 내용을 뒷받침하는
결과이다 성현곤 외 이는 근린보행의 활성화관점에서 대중교통 증대를 논( , 2008).
의할 때 전철역에 비해 그리 중요하게 다루어지지 않았던 버스정류장과 그 주변
환경에 새롭게 주목할 필요성을 제기하는 것이다.
북촌과 성산에서 가장 많이 이용된 버스정류장의 위치는 생활가로 위의 동네중
심과 일치하고 있다 이는 북촌이나 성산과 같은 단독 다세대 지역에서 버스정류.
장은 단순히 집 앞과 외부목적지를 연결하는 통로를 넘어서 동네중심이나 생활가,
로변의 근린목적지들을 한 번 더 경유할 수 있는 수단으로서 작용하는 것이다 아.
파트에서 인당 이용되는 대중교통 정류장이 평균 두 곳을 넘지 않는 것에 비해1
단독 다세대 지역에서는 인당 평균 곳이 이용되고 있다는 점은 이와 같은1 3~4
정황을 뒷받침한다.
전철역이 바로 아파트 단지 입구에 위치하고 역과 대형복합상가가 바로 연결되
는 행당의 경우 전철의 이용률이 북촌이나 상계와 유사하게 나타남에도 불구하고,
전철역의 보행이용범위는 다른 지역에 비해 좁게 나타났으며 전철 이용시 근린보,
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행과의 연게건수나 발생된 보행량은 현저히 떨어지는 현상을 발견할 수 있다 이.
는 대중교통 이용의 증대가 근린보행활성화와는 별개로 나타난 사례로서 대중교,
통이용증대 및 근린보행의 활성화 방안으로 자주 거론되는 초고층 역세권개발 제
안에 대해서는 재고의 필요성이 있음을 시사하고 있다.
근린보행행태를 개 대상지의 동네형태에 비추어 분석한 결과 근린보행을 활4 ,
성화시키는 동네형태요인으로서 이용빈도가 높은 목적지가 모여 있는 동네 중심
이 생활가로와 일치하고 여기에 외부로 연결될 수 있는 대중교통정류장이 결합된,
다면 근린보행활성화의 기본적인 조건이 갖춰지리라는 예상이 가능하다 집 앞. >
생활가로 동네 중심 지역 중심으로 이어지는 위계별 가로가 존재하고 여기에> > ,
가로위계에 맞는 차별성을 지닌 목적지가 기능을 적절히 분산시켜 준다면 이는,
근린에서의 보행활동이 보행목적지를 누적시키고 보행영역을 확대시킬 수 있는
경로형성을 가능하게 할 것으로 예상된다 또한 이러한 구조는 근린에서의 동반.
보행 및 장보기 활동 버스 등 대중교통 이용이 활발하게 결합될 수 있는 기본 틀,
을 제공할 수 있을 것으로 보인다.
제 절 확장보행과 동네형태2 .
개 대상지에서 확장보행이 만들어내는 영역은 상당한 차이를 나타내고 있으4
며 이러한 차이의 원인은 확장이 이루어지는 목적지의 성격 및 목적지로의 접근,
경로를 결정하는 도시구조와 형태를 해석함으로써 어느 정도 설명이 가능하다 대.
상지별 확장경로의 특성을 설명하는 과정을 통해 일상생활의 일부로서 자연스러
운 확장을 이끌어낼 수 있는 도시형태요건에 대한 시사점을 도출해 본다.
표 은 해당 대상지에서 확장이 얼마나 원활하게 얼마나 다양한 목적지와5-28 ,
구역으로 어떤 수단과 결합하여 어떤 경로로 일어나고 있는가를 상세히 빠짐없이,
비교 분석하기 위한 항목들이다, .
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분석내용
원활한 확장 보편성 확장된 보행생활권을 그리고 있는 피험자 비율
확장영역 확장을 일으키는 주목적지까지의 평균거리
빈도 확장건수
목적지 특성 방향성 복합구역으로 일관된 확장방향 개별 건물로 분산vs
다양성 얼마나 다양한 유형의 목적지로 얼마나 많은 방향으로/
경로 특성 목적지위치 대로변 중로변 소로변블럭 내부/ / ( )
접근가로 가로위계와 용도 어떤 성격의 길로 접근하는가: ?
이동수단 순수보행 자전거인가 대중교통 및 기타수단과의 결합인가(or )
경유지형성 여가보행과 생활형보행의 결합여부 및 양상
표 확장보행행태 분석항목5-33.
북촌 상계 성산 행당
확장영역의 크기
확장이 일어난 주목적지까지의 평균거리( )
1755.4m 1212.7m 1430.6m 1166.6m
확장건수
순수보행 38 24 11 7
자전거 - 1 18 -
결합보행 10 7 3 5
합계 48 32 32 12
표 개 대상지 확장보행 개요5-34. 4
목적지 및 경로특성과 동네형태1.
가 북촌.
북촌은 보행확장이 대상지 곳 중 가장 활발하고 또 멀리까지 일어나는 지역4 ,
이다 피험자의 명 중 명 에서 확장보행이 나타나며 확장건수도 건으. 64%(25 16 ) , 48
로 가장 많다 인당 평균 건 확장이 일어난 목적지까지의 평균거리는(1 1.92 ).
로 당 분으로 환산하면 분 정도에 해당되는 상당한 거리이다1755.4m , 1km 15 26 .
북촌 확장보행의 가장 큰 특성으로 남북방향으로의 확장을 들 수 있다 전체확.
장건수 건 중 건이 남북방향으로의 이동으로 이는 북촌이 초기부터 지형과48 41 ,
물길을 따라 좁고 긴 주거지형상으로 형성되어온 데서 연유한다 능선을 경계로.
구별되었된 생활영역은 북촌길이나 중앙고 앞 창덕궁길 등 동서방향 가로의 신설
이 이루어진 현재까지도 해당 가로의 급한 경사로 인해 쉽게 극복되지 않고 있다.
- 155 -
그림 북촌의 전체 확장보행경로5-56.
그림 년재동사거리 서측과 년재동사거리 동측에 개설된 북촌의 동서를5-57. 1989 ( ) 2001 ( )
잇는 주요도로인 북촌길의 급경사는 능선과 계곡를 따라 형성된 동네의 단면을 보여준다.
북측으로 확장되는 보행의 중심에는 삼청공원이 있다 피험자의 명중. 24%(25 6
명 이 공원을 방문하였고 이들 대부분이 공원 내부에서 한 시간 이상을 보내는)
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것으로 나타났는데 이는 삼청공원이 북악산 자락에 위치한 자연공원으로서 와룡,
공원과 연결되어 일반적인 주거지에서는 접하기 힘든 매력적인 산책코스를 제공
하는 것이 가장 큰 이유로 생각된다 공원 이용행태에서 나타나는 또 하나의 특성.
은 공원방문경로의 앞뒤로 일상보행 슈퍼마켓 초등학교 커피점 빵집 방문 등 이( , , , )
결합되어 있는 경우가 종종 발견된다는 점인데 공원방문 건 중 생활형 목적지( 23
결합건수 건 그림 이는 여가와 생활보행경로가 구별되어 있는 상계나7 , 5-58),
행당과 같은 아파트단지에서는 거의 찾아볼 수 없는 행태이다 이는 공원입구가.
일상생활의 중심이 되는 가로에서 바로 연결되며 접근할 수 있는 방법 역시 삼청,
동길 가회로 와룡공원길 등으로 다양하기 때문에 선호하는 경로를 필요에 따라, ,
동네가로에서의 목적지와 연결하여 선택적으로 보행할 수 있다는 장점에서 기인
한다 이 때문에 삼청공원으로의 접근은 주출입구가 있는 가회로 이외에도 삼청동.
길과 가회로의 사이에 있는 경관이 좋은 골목길을 통하는 경우가 꽤나 빈번하다
건중 건(23 9 ).
그림 삼청공원 방문시 결합된 근린에서의 일상보행목적지들5-58.
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그림 삼청공원 및 와룡공원으로 이어지는 산책로 등산로5-59. /
그림 삼청공원 와룡공원으로 진입할 수 있는 다양한 입구5-60. -
가회로의 경우 운동을 목적으로 하는 사람들에게는 가장 방향성이 뚜렷하고 남
측으로 생활형 목적지들이 분포하여 손쉽게 선택하게 되는 가로임에도 불구하고,
걷기 편한 길이 되기에는 도로로 확장되면서 생긴 부작용들이 만만치 않다20m .
경사지에서의 확폭으로 인한 옹벽의 노출과 그로 인해 옹벽 위 계단으로 접근하
게 되는 한옥들 이는 경사가 심한 북측으로 갈수록 더욱 두드러진다 가로의 폭( ),
에 비해 너무 낮은 건물들로 인한 위요감 부족 생활과 밀접한 관련이 없고 볼거,
리를 제공하지 않는 용도들이 차지하는 비중이 높다는 점 등은 가회동에 사는 사
람조차도 때로 삼청동의 골목길을 통해 공원에 접근하고 있는 이유를 설명해준다
그림( 5-61, 5-62).
그림 삼청공원으로 가는 다양한 진입로들가회로 한옥골목 삼청동길5-61. ( , , )
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그림 삼청공원 접근시 이용된 다양한 가로와 공원입구5-62.
‘
남측방향으로의 확장은 도심의 다양한 목적지들을 향하고 있다 피험자의. 50%
이상이 종로 인사동 광화문 방향으로 확장된 보행동선을 나타내고 있었으며 목, , ,
적지의 성격은 근린생활시설 중 기호가 반영되는 미용실 사우나 병원 등에서부, ,
터 의류잡화 소매점 음식점 까페와 서점 문화센터 극장 공연장 등이 고루 관, , , , ,
찰되었다 도심방향으로의 보행확장은 운동을 목적으로 하는 공원방문과는 달리.
대중교통이나 택시와 같은 기타 이동수단과 결합되어 일어나는 경우가 거의 과반
수를 차지하고 있는데 순수보행으로만 이동한 경우 목적지들의 범위가 인사동과,
광화문광장까지로 한정되는 데 비해 이동수단이 결합된 경우에는 편도보행 범위
가 종로까지 확장되는 것을 관찰할 수 있었다 바꾸어 말하면 종로에 주목적지가. ,
있는 경우 갈 때는 집 앞과 목적지를 편리하게 연결시켜 주는 마을버스와 택시
등을 이용하여 접근하지만 복합구역의 특성상 구역 내에서 근린으로 돌아오는 길,
에는 다양한 경유지들을 하나의 경로에 구성하게 됨으로써 결과적으로는 보행범
위를 확장시키는 효과를 거두고 있는 것이다 북촌에서는 보행활성화에 대해 논란.
의 여지가 있어 온 마을버스와 택시의 역할이 최초로 집을 나설 때 이동수단으로,
서 보행을 선택하게 하는 데 도움을 줄뿐더러 보행거리 및 영역을 넓히고 다양한,
경유지들을 방문하게 하는 훌륭한 보조수단으로 작동하고 있음을 보여주는 사례
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를 자주 접할 수 있다.
그림 도심으로의 확장 결합보행5-63. _
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그림 도심으로의 확장 순수보행5-64. _
도심으로의 확장에서는 사람들이 선호하는 길의 종류에 대해 더 구체적인 정보
를 얻을 수 있다 순수보행으로 확장된 경우 대부분의 목적지는 광화문광장 인근.
을 제외하면 인사동 낙원동의 내부 블록에 위치한다 이들 목적지로의 접근은 자, .
연스럽게 북촌 내부에서도 율곡로를 건너서도 소로를 통해 이루어진다 가회로를, .
통한 접근은 단 한 건에 그치고 있다 결합확장에서는 사람들이 걸어간 길과 대중.
교통 및 택시를 이용한 길이 더욱 뚜렷하게 구분된다 대부분의 경로에서 주목적.
지는 대로인 종로에 파생경유지들은 인사동 운니동 낙원동 등의 블록 내부 소로, , ,
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에 위치하고 있는데 버스를 타고 가회로를 통해 종로로 접근한 피험자들은 보행,
으로 귀가할 때 북촌 내부에서 가회로가 아닌 별궁길 재동길 계동길을 선택하고, -
있다 그림 확장보행 전반에 걸쳐 피험자들이 선호하는 가로가 소로로 나( 5-65).
타나는 경향을 보이는 것은 피험자들의 집에서 목적지들까지의 최단거리가 블록,
내부 또는 블록을 관통하여 접근하는 길이며 이렇게 위계가 낮은 가로에까지 볼
거리가 많은 비주거용도가 구석구석 침투해 있다는 것을 첫 번째 이유로 꼽을 수
있겠으나 앞서 기술한 바와 같이 확폭된 가회로가 통과교통의 중심축을 담당하게,
되고 가로변 환경이 주는 매력을 상당부분 잃었다는 이유도 중요하게 작용하고,
있다고 본다.
현재 가회동 피험자들에게서 가장 많이 나타나는 가로이용패턴은 생활중심가로
로서 가회로 남측 해가온을 경계로 과 계동길을 사용하고 결합확장을 위한 통과( ) ,
교통로로서 가회로를 이용하는 것이다 가회로의 확폭이 버스의 이용을 가능하게.
함으로써 보행영역의 확장을 가져왔으나 가로 자체의 매력을 잃어버림으로써 해,
당 가로의 보행자가 줄었다는 사실은 보행활성화의 관점에서는 아이러니한 현상
이다.
그림 도심결합확장시 버스로 이용된 길과 보행으로 이용된 길의 차이5-65.
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남북 방향으로의 확장 공원을 향한 여가보행과 근린생활보행의 결합 교통수단, ,
과의 결합을 통한 도심으로의 보행영역 확장 가회로와 계동길의 대조되는 이용양,
상 동서 클러스터간의 교류의 어려움 등으로 요약되는 북촌의 주요 확장보행행태,
특성은 지형 가로구조 및 용도분포 공원의 위치와 접근성 문화상업복합구역의, , ,
존재와 접근성 대중교통 특히 마을버스 노선 등이 복합적으로 만들어내는 근린, ( )
환경에서 비롯된다 공원과 도심복합구역이 모두 근린의 주생활가로의 연장선에.
위치하는 구조는 보행활동의 가장 큰 동기가 되는 매력적인 목적지들이 부담없이
접근가능하다는 점에서 대단히 큰 강점으로 작용한다 또한 이러한 주요 목적지까.
지의 접근이 보행으로 이루어질 수 있도록 지원하는 요소는 다양한 가로위계에
분포하는 작고 독특하며 눈을 즐겁게 하는 혼합용도들이다 또한 걷다가 힘이 들, .
면 언제든지 이용할 수 있는 대중교통수단들은 보행에 대한 부담을 덜어줌으로써
더 먼 거리까지 확장을 가능하게 하며 이는 택시의 경우에도 예외가 아니다 또, .
한 삼청공원이라는 여가형 목적지의 방문에 결합된 생활보행목적지들은 생활권계
획에 있어 여가와 생활보행동선을 습관적으로 분리시켜 온 관행에 대한 재고의
필요성을 시사하고 있다.
나 상계.
상계는 적지 않은 확장보행건수 총 건 를 나타내고 있음에도 불구하고 보행( 32 )
확장의 보편성이나 확장영역의 크기에 있어서는 북촌에 비해 많이 떨어지는 편이
다 전체 피험자의 명 중 명 가 확장보행동선을 그리고 있으며 확장을. 52%(25 13 ) ,
일으킨 주목적지까지의 평균거리는 시간으로 환산하면 분 정도 로 나1212.7m( 18 )
타났다.
상계 확장보행에서 발견되는 가장 큰 특성은 주요 목적지에서 북촌이나 성산과
같은 일관된 방향성을 관찰할 수 없다는 것이다 방문된 목적지들은 그 위치가 제.
각기 분산되어 있으며 오히려 기능에 따라 그룹화되는데 크게 가지 정도의 패, , 4
턴이 관찰된다 첫째 백화점 대형할인점과 체육센터 청소년수련원과 같은 복합. , , ,
기능의 단일건물로의 확장 둘째 중랑천 당현천 불암산 등 인근의 자연환경으로, , , ,
의 확장 셋째 슈퍼마켓 병원 보건소 도서관 리테일 샵 자전거 수리점 재활용, , , , , , , ,
센터와 같이 근린생활의 연장선에 있는 기능들을 향한 확장 마지막으로 친척이나,
친구 등 지인의 집을 방문하기 위한 확장이다.
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그림 상계의 확장보행양상5-66.
목적지의 성격은 다양한 것처럼 나타나지만 사실상 가지의 목적지 유형 중, 4
복합건물 자연환경 지인의 집을 방문하는 행위는 본질적으로 여가보행의 성격을, ,
지니고 있다 통상적으로 무거운 짐이 발생하는 까닭에 자가용으로 이용하는 것이.
일반적인 대형할인점이나 편리한 셔틀버스가 자주 운행되는 구민체육센터를 향해,
확장보행이 이루어지고 있다는 것은19) 대형할인점을 향해 장거리 보행을 하고,
있는 피험자들은 대형할인점을 장보기 이외의 먹고 마시고 구경하는 용도로 활, ,
19) 실제로 상계에서도 자동차나 셔틀버스를 이용하여 이들 목적지에 접근하는 사례가 순수보행이나
결합보행으로 접근한 경우보다 훨씬 많이 관찰되었다노원구민체육센터 번 중 번은 셔틀버스( 11 10
이용 롯데마트 번 중 번이 자가용 이용, 8 7 ).
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용하면서 여가보행목적지로 삼고 있음을 짐작할 수 있다 하천을 따라 걷는 여가.
보행코스에 대형할인점이 중간경유지로 결합되어 있는 사례는 이러한 정황을 뒷
받침한다 그림 좌 지인방문시 일어나는 확장보행의 경우 편리하게 접근가( 5-68, ). ,
능한 버스가 있음에도 불구하고 이상을 걷고 있다는 점은 이러한 행위가 자2km
발적인 여가보행이라는 추측을 가능하게 한다 그림 우( 5-68, )
그림 대형할인점 및 체육센터로의 확장 주거용도가 대부분인 대로를 통해 이루어5-67. :
지는 대형시설로의 접근경로는 집이 위치한 대블럭을 벗어난 후에는 경유지를 전혀 만들
어내지 못하고 있다.
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그림 대형할인점을 경유하는 여가보행좌 지인방문을 위한 확장보행우5-68. ( ), ( )
그림 산과 하천으로의 확장 계획된 녹지네트워크를 따라 일어나는 확장은 찾아볼5-69. :
수 없다
상계에서 관찰되는 높은 여가보행 비율은 대형복합건물 자연환경 지인방문을( , ,
위한 확장보행건수 건 중 건 여러 가지 의미를 동시에 내포하고 있다 차: 32 16 ) .
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량위주의 계획에도 불구하고 확장보행의 주요 목적지로 대형할인점과 체육센터가
나타나고 있다는 것은 거주자들에게 걷고자 하는 의지가 있음을 확인시켜 주는
대목이지만 한편으로는 다양성에 대한 욕구를 충족시켜 주는 문화상업 복합구역,
의 부재를 드러내는 것이기도 하다 또한 여가보행이 상업시설로 향하고 있다는.
사실은 사실상 여가보행을 할 만한 여건 또한 매우 만족스럽지는 않다는 것으로
해석할 수 있다 실제로 반경 내에는 분포하는 중규모 근린공원들은 다른 대( 1.5km
상지들보다 양적인 면에서 훨씬 풍부함에도 불구하고 대 주부들에게는 이용3,40
이 거의 되지 않고 있으며 근린공원을 향한 확장보행 역시 관찰되지 않는다, ).
확장보행이 일어나는 경로분석을 통해 이와 같은 해석에 대한 몇 가지 근거를
보완할 수 있다 상계에서의 확장은 상당비율이 대로를 통해 이루어지며 경유지. ,
없이 왕복경로가 동일한 경우가 많고 이는 주거지가 위치한 대블럭 바600X900
깥에서 더 강화되는 경향을 보인다 또한 대로변 중심의 보행이 대부분인 탓에 상.
계에서의 결합확장은 버스 또는 셔틀버스를 타고 이동한 길과 편도보행으로 돌아
온 길의 차이조차 거의 나타나지 않는다 그림 이는 북촌에서의 보행확장( 5-70).
이 소로를 중심으로 하는 다양한 경유지와 함께 일어나며 결합확장시 버스로 지,
나간 길과 보행으로 이동한 길이 완전히 다르게 나타나는 것과는 매우 대조적인
현상이다.
그림 버스로 이동한 길과 보행으로 이동한 경로가 동일하게 나타나는 것은 대5-70.
로로 확장하는 상계의 특성이다 이러한 현상은 대블럭 바깥으로 갈수록 강화된다. .
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그림 상계의 대로를 통해 일어난 확장보행 상계에서 동일로를 제외한 대로변5-71. .
은 고층주거단지 또는 업무상업용도이다 보행활동을 유발할 만한 요소가 존재하지,
않음에도 불구하고 대로를 선택되는 것은 소로를 통한 확장이 불편할뿐더러 특별한
매력을 지니기 못하기 때문이다.
상계에서는 위계가 가장 높은 동일로변에 거의 모든 중심생활시설들을 배치했
기 때문에 대블럭을 둘러싸고 있는 다른 대로들에는 사실상 생활보행을 위한 목,
적지들이 거의 존재하지 않는다 그럼에도 불구하고 이들 대로가 확장보행의 주된.
경로가 되고 있다는 점은 굳이 방향성의 혼돈을 초래하면서까지 소로를 선택할
만한 매력적인 이유가 없다는 것을 의미한다.
그림 중심상업 근린상업 근린생활시설 등 서로 위계가 다른 시설들이 한 면에5-72. , ,
모여있는 동일로변좌 단지와 학교출입구 외에는 아무런 기능이 부여되지 않은( ). 20m
중로우( )
표면적으로 눈에 띄는 가장 큰 문제점은 보행을 위해 계획된 녹지 네트워크가
대로나 천변을 만났을 대 교통의 원활한 흐름을 이유로 자주 단절된다는 것이다.
중랑천으로의 확장은 녹지네트워크를 따라 갈 경우 지하보도를 건너야 하며 정작,
중랑천에 도착한 다음에도 천변트랙으로 접근하는 계단은 대로변의 교차로에만
연결되어 있다 하나로마트를 향한 확장 역시 마찬가지 경우로 최단거리로 힘을. ,“ ,
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덜 들이고 접근하고자 하는 보행의 기본적인 속성상 사람들은 지하보도보다는 횡”
단보도가 설치되어 있는 대로를 따라 이동하고 있다.
그림 동일로변에서 단절되고 지하보도로 연결되는 보행자전용가로좌 동부간5-73. ( ),
선도로로 단절되어 중랑천으로 연결되지 않는 녹지축우( )
그림 별개로 계획된 목적보행과 여가보행동선의 충돌 지하보도로 단절된 녹지5-74. .
네트워크
부지 전체를 보행으로 연결하고자 했던 녹지 네트워크가 단절되고 낮은 위계의,
가로가 확장보행을 위한 경로로 사용되지 못하는 이유는 상계 신시가지를 구성하
고 있는 근본적인 계획개념이 만들어낸 도시공간구조로부터 기인한다 도시성과.
거주성을 동시에 획득하기 위한 방안으로서 주간선인 동일로에 각종 근린생활시
설들이 함께 배치됨으로써 동일로는 교통의 원활한 흐름과 생활중심가로로서의,
두 가지 역할을 동시에 부여받았다 그런데 동일로에는 블록을 형성하는. 600x900
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노해길 노해로 와 당고개길 덕릉로 이외에도 장변방향을 등분하는 도( ) ( ) , 900m 3 20m
로인 느티울 길 동일로 길 과 당현 길 동일로 길 이 접속된다 교통의 흐름2 ( 216 ) 2 ( 214 ) .
을 담당해야 하는 간선도로에서 가 채 못되는 간격으로 접속되는 가로마다300m
횡단보도를 설치하고 나면 단지 전체를 아우르고자 별도로 계획된 소로인 녹지,
네트워크를 위해 횡단보도를 추가적으로 설치할 경우 교통흐름상 어려움을 겪게
될 것임은 쉽게 짐작할 수 있다 결국 우선순위에서 밀려남으로써 지하보도를 통.
해 연결된 녹지 네트워크는 대블럭 내에 갇힌 채로 작동하며 이는 사600X900 ,
람들이 대블럭을 벗어난 순간부터 대로로 이동하며 경유지를 만들어내지 못하는
원인을 제공한다 이는 생활가로 논의가 활발한 현재의 상황에서도 여전히 근린생.
활 중심가로와 여가보행동선이 별개로 설정되는 경향이 있는 관행적 계획방식에
대한 개념전환을 요구하는 대목이라 할 수 있다.
그림 계획제외부지로 일어나고 있는 상계의 생활형 확장보행5-75.
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단지 전체가 동일한 시기에 계획된 상계에서 나타나는 또 다른 특성은 근린생
활시설의 연장으로서 확장이 이루어지는 목적지의 상당수가 당초 계획에서 제외
된 부지에 위치한다는 점이다 그림 가구밀도가 높은 상계의 경우 단거리( 5-75).
보행으로 백화점 노점 중규모 슈퍼마켓 및 편의점 및 균일가 생활용품점, , SSM,
까지 모두 이용할 수 있는 여건이지만 상대적으로 저렴한 임대료를 통해 가격경,
쟁력을 갖춘 급 슈퍼마켓들과 계획부지에서 미처 수용되지 못한 틈새기능들SSM ,
제빵재료 선호하는 병원 재활용센터 등 이 계획범위 내에서는 찾아보기 힘들었( , , )
던 경로를 형성하고 있는 것을 볼 수 있다.
대형할인점으로 향하는 확장 보행은 매력적인 목적지의 부재를 상징하는 대표
적인 사례라 할 수 있다 이는 도심으로부터 멀리 떨어져 있는 지역이 갖는 태생.
적인 약점이라 하겠지만 상계의 경우 이러한 단점이 근린상업 중심상업 공공, , , ,
문화시설 커뮤니티 시설 녹지 네트워크 및 자연환경이 통합적으로 계획되지 못, ,
함으로써 더욱 악화되었다 동일로는 중심생활가로로 조성되었으나 그곳에는 근린.
상업만이 존재한다 도서관 학교 공공시설 커뮤니티 시설은 여전히 예전과 동일. , , ,
한 방식으로 이용거리를 고려한 균등배분을 통해 상업활동이 일어나는 가로와는
관계없이 계획되었다 함께 이용될 수 있는 시설들이 복합된 토지이용으로 수용되.
지 못함으로써 목적지들은 매력이 있는 구역을 형성하는 데 실패하였고 결과적으,
로 확장보행은 개별 기능을 향한 접근으로 그치고 있을 뿐 아니라 다양한 경로선
택을 위한 기회를 잃어버리게 되었다.
다 성산.
성산에서 확장보행을 하는 피험자의 비율과 확장건수는 상계와 유사하거나 약
간 높은 정도이지만 건 평균적인 확장거리는 상계보다 이상 길게(52%, 32 ), 200m
나타난다 분(1430.6m, 21.5 ).
성산의 생활권확장에서 보이는 두드러지는 특성은 세 가지 정도로 요약될 수
있다 첫째 목적보행이 대부분이며 확장이 여러 갈래로 일어나고 그 속에서 생. ,
활형 목적지가 매우 다양하게 나타난다는 점 둘째 자전거 이용이 근린에서 매우, ,
활발하며 그 이용행태가 보행과 유사하게 나타난다는 점 셋째 커뮤니티 생활가, ,
로의 역할을 하는 망원동길이 확장의 중심축으로서 작동한다는 점이다.
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성산동은 반경 이내에 대규모의 다양한 시설을 갖춘 월드컵공원이 위치1.5km
하고 주거지 블록 내 마을 뒷산인 성미산이 자리잡고 있어 공원이용여건은 다른,
대상지에 비해 오히려 좋은 편이다 그럼에도 불구하고 성산에서의 여가보행회수.
는 단 한 건 월드컵공원 왕복보행 에 그치고 있다 월드컵공원으로 접근하기 위한( ) .
천변로와의 연결성이 좋지 않은 지점들이 존재하기는 하지만 성산에서 여가보행,
이 일어나지 않는 현상은 본 연구에서 확보한 샘플의 한계로 인해 도시형태적 이
유로 결론짓기에는 무리가 있다.20)
여가적 성격을 지닌 보행이 저조한 대신 목적형 보행은 거의 모든 방향으로,
이루어지고 있으며 목적지 성격도 다양하다 동북쪽으로는 모래내시장 서쪽으로. ,
는 망원시장 동남쪽으로 신촌과 홍대입구 상업문화구역 북서쪽으로는 월드컵공, ,
원이 확장을 이끌어낸 목적지로 나타난다 그림 이는 성산동이 신촌 및 홍( 5-76).
대입구라는 상업문화복합구역과 인접해 있다는 장점 외에도 사방으로 열려있는,
격자형 가로패턴을 갖고 있어 다양한 방향 다양한 가로위계상에 존재하는 목적지,
들로의 접근을 최단거리로 편리하게 지원하는 데 도움이 되는 것으로 판단된다.
여가 문화생활 쇼핑이 아닌 근린에서의 일상생활기능이 확장의 주목적지로서/ ,
빈번하게 나타나고 있다는 점 역시 성산에서 찾아볼 수 있는 두드러지는 특징이
다 확장된 일상생활기능의 목적지들은 어린이집 구청 및 주민센터 지역서점 미. , , ,
용실 까페 음식점 등으로 다양한데 이러한 기능은 대부분 상계나 행당에서 최소, , ,
한의 보행반경을 벗어나지 않고 해결되는 경우가 대다수임을 고려할 때 주목할
만한 현상이다 이들 확장을 유도해낸 시설들을 자세히 살펴보면 근린생활기능의. ,
연장이지만 일반적이고 전형적인 시설들과는 다른 고유한 장소적 매력 커뮤니티,
활동 특별한 프로그램을 담고 있는 곳들이 많음을 알 수 있다, .21) 일상적인 시설
들임에도 불구하고 균질하지 않은 매력을 지닌 장소들이 근린에 있을 때 일어나
는 성산의 확장보행양상은 상계와 같이 도심에서 멀리 떨어져 있어 대규모 복합,
20) 공원이용 및 여가보행이 저조하게 나온 이유에 대하여 미루어 짐작할 수 있는 몇 가지 정황은
다음과 같다 첫째 조사당시 성산동에는 성미산에 홍익대학교 부속여고 및 초등학교 건설에 반. ,
대하는 시위가 진행중이었다는 점 둘째 혹한기와 혹서기를 피했음에도 불구하고 상대적으로 다, ,
른 지역보다 기온이 낮은 시기에 조사가 진행되었다는 점 셋째 월드컵 공원으로 진입하기 위한, ,
홍제천변길로 내려가는 입구가 동네와 단차가 있는 성산로에 있으며 횡단보도와 입구 위치가 불,
일치한다는 점 등
21) 발도르프 교육을 하는 어린이집 주민들이 자주 모이는 커피점 가격면에서 장점이 있는 지역서, ,
점 도서관처럼 헌책을 서가에서 꺼내 읽을 수 있도록 만들어 놓은 헌책방성미산 책방 구 신촌, ( :
뿌리와 새싹 등)
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구역으로의 생활권확장을 기대하기 어려운 경우 근린생활을 지원하는 기능을 차
별화하기 위한 고민이 더 깊게 이루어져야 할 필요성을 시사하고 있다.
그림 성산의 다양한 보행 및 자전거 확장방향5-76.
그림 근린생활기능의 연장으로서 매력적인 목적지들 도서관처럼 꾸며진 헌책방5-77. .
작은 음악회 전시회가 열리는 유기농 아이스크림 마을까페 반품도서를 반값에( ), / ( ),左 中
할인판매하는 지역서점( ).右
가장 빈번하고 일상적으로 확장이 일어나는 목적지는 지역의 재래시장인 망원
시장으로 해당 방향으로 일어난 확장은 전체 건 중 건을 차지하고 있다 망, 32 13 .
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원시장에 가는 길에서는 생협 은행 빵집 커피점 초등학교 방과후 교실 음식, , , , , ,
점 병원 등 다양한 종류의 경유지들이 파생되고 있다 그림 활성화된 재래, ( 5-78).
시장은 대형할인점이나 백화점 등과는 달리 가로를 따라 형성되기 때문에 다양한
지점에서 접근이 가능하고 경유지의 파생을 통한 다양한 보행코스의 조합이 가능,
하다 생활가로의 연장선상에 위치한 재래시장은 재래시장이 없는 다른 지역과는.
비교가 되지 않을 만큼 커뮤니티 가로로서 망원동길의 위상을 강화시킨다.22)
그림 망원시장 방향으로의 확장5-78. .
성산은 자전거 이용이 매우 활발한 지역이다 피험자의 반 이상 명 중 명. (23 12 )
이 일주일 동안 자전거를 적어도 한 번 이상 이용했으며 근린 내 이동의 대부분,
을 자전거로 하고 있는 피험자도 명에 이른다 성산의 자전거 이용행태가 보행과8 .
얼마나 유사하게 일어나는지 관찰해본 결과 근린의 일상생활에서 자전거 이용행,
태는 목적지간 연결이 밀착되어 일어나며 이동경로 역시 대로 중로 소로를 골고, , ,
루 넘나들고 있다는 점에서 보행과 매우 유사하게 나타난다 그림 가장 큰( 5-79).
차이는 자전거가 이동 시간과 노력을 줄여줌으로써 서로 멀리 떨어진 목적지끼리,
22) 물론 망원동길이 활성화된 가장 큰 이유는 피험자들의 집으로부터 망원시장까지의 최단거리 접
근이 망원동길을 통해 가능하기 때문이지만 여기에는 좀더 복합적인 요인이 함께 작용하고 있다, .
이를 해석하기 위해서는 마을버스 노선과 성산동에서 활성화된 자전거 이용에 대한 이해가 필수
적이다.
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도 하나의 경로에서 이용되는 패턴을 가능하게 한다는 점이다 그림 이는( 5-80).
성산동과 같이 매력있는 목적지가 동네의 군데군데 산재해 있는 장소에서 생활권
확장에 매우 긍정적인 요소로 작용할 것임을 예상할 수 있다.
그림 성산에서 자전거 와 보행 으로 확장된 경로 비교 근린에서의 자전거5-79. ( ) ( ) :上 下
이동은 대로와 소로를 넘나들고 있으며 목적지 바로 앞까지 밀착되어 이동한다는 점
에서 보행과 그 패턴이 매우 유사하게 나타난다.
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그림 자전거 확장의 속성5-80. :
서로 거리가 있는 목적지를 쉽게 하나의 경로에 연결
자전거의 활발한 이용이 영향을 미쳤을 것으로 생각되는 성산에서의 또 하나의,
재미있는 현상은 대중교통과 결합된 확장보행이 거의 나타나고 있지 않다는 것이,
다 이는 근린에서의 자전거 활성화가 가져오는 예상치 못했던 결과로서 중간에. ,
이동수단 변경이 어려운 자전거 이동의 속성이 대중교통 이용을 이용한 확장을
대체하고 있기 때문이라는 해석이 가능하다 실제로 성산동에서 일어난 결합확장.
건수는 총 건에 그치고 있으며 그나마도 이들 사례는 버스가 아닌 택시와 자가3




결합보행자가용 택시( , ) 순수보행
확장건수 건3 건11 건18
표 성산에서 확장에 이용된 이동수단 분포5-35.
그러나 자전거를 타지 않는 나머지 명의 피험자들이 있음에도 불구하고 대11 ,
중교통노선이 사방으로 존재하는 성산에서 버스 등 대중교통을 이용한 결합보행
이 단 한 건도 발견되지 않았다는 사실은 의문의 여지가 있다 이는 확장의 중심.
축이 되고 있는 망원동길의 특성분석에서 함께 다루고자 한다.
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근린내보행 및 확장보행 모두에서 망원동길은 생활가로인 동시에 확장의 중심
축으로 기능하고 있다 망원동길이 지역의 중심가로로서 역할을 수행하고 있는 데.
에는 비교적 명쾌해 보이는 몇 가지 이유가 있다 망원전철역 망원시장 등 이 길. ,
을 통해 최단거리로 갈 수 있는 영향력있는 목적지들이 존재하며 오가는 길에 경,
유할 수 있는 생활형 목적보행시설들이 가로변 또는 가로변과 접속된 소로들에
위치한다는 점이다 망원동길에 자전거도로가 존재한다는 점 역시 자전거이용자가.
많은 성산에서 긍정적 효과로 작용할 것임을 예상할 수 있다.
사실 망원동길에 위치한 층의 비주거용도의 유형을 살펴보면 커뮤니티 까페, 1 , ,
생협 등과 같이 보행자에게 선호될 만한 시설들만 존재하는 것은 결코 아니다 카.
센터 전기설비 등과 관련된 업종이 상당하며 이는 망원동길에 일부 성미산이 노, ,
출되는 구간에 이르면 더욱 그 비중이 늘어나는 것을 볼 수 있다 그럼에도 불구.
하고 접속된 소로들을 넘나들며 활발하게 이용되고 있는 망원동길의 행태는 같은,
위계의 가로이면서 보행자들의 비선호시설은 오히려 훨씬 적으나 단조로운 확장
경로를 보여주고 있는 행당 지역의 중심생활가로인 도장골길 행당로 과 대조되는( )
모습이다 이는 동기를 유발하는 다양한 목적지와 가로공간의 깊이가 갖는 잠재력.
이 가로변에 위치하는 비선호시설들의 존재유무보다 더 강력하게 작용하고 있음
을 의미하는 것이라 할 수 있다.
망원동길을 관통하여 이루어지는 망원시장 방향으로의 확장은 자전거를 이용한
경우가 건 왕복보행이 건이다 망원시장이 장보기를 통해 짐이 발생하는 장소11 , 2 .
임을 감안해 볼 때 대중교통과의 결합확장이 한 건도 관찰되지 않았다는 것은 망,
원시장의 이용이 자전거 이용자들에게 편중되어 있으며 보행자들에게는 상대적으,
로 이용이 불리하다는 것을 의미한다 대중교통과의 결합확장이 한 건도 관찰되지.
않는 이유는 망원동길 전체를 관통하여 시장으로 연결되는 마을버스 또는 지선버
스 노선이 없는 까닭이다 이는 성산동의 마을버스 체계가 호선인 홍대입구 및. 2
신촌역과 성산 동 및 망원동을 연결하는 데 초점을 맞추고 있어 근린 단위에1, 2 ,
서의 순환이나 주요 목적지 접근에 대한 고려는 부족해진 결과라 할 수 있다.
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그림 성산의 마을버스 노선분포 망원동길을 통하여 시장으로 접근하는 노선 없음5-81. :
만일 망원동길을 편리하게 왕복할 수 있는 노선이 존재한다면 망원시장의 이용
은 마을버스와 결합하여 자전거를 타지 않는 사람들에게도 더 빈번하게 이용되는
장소가 될 수 있을 것임은 거의 확실해 보인다 성산동에서 얻을 수 있는 이와 같.
은 정보들은 보행활동을 장려하는 도시형태여건은 도시골격상에서 가로위계와 역,
할이 적절하게 설정되는 것 이외에도 다양한 이동수단이 이용되는 행태에 대한
이해와 이를 지원할 수 있는 대중교통수단의 연결 등 복합적인 관계 속에서 형성
된다는 것을 시사하고 있다.
라 행당.
행당은 모든 면에서 보행확장이 가장 원활하지 못한 지역이다 한 번이라도 확.
장보행을 한 피험자 수는 명 중 명이며 약 확장보행 건수도 건에28 10 ( 35.7%), 12
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불과하다 확장영역의 크기도 로 가장 좁게 나타나는데 북촌의 확장영역. 1166.6m ,
과는 그 차이가 에 이른다600m .
그림 행당의 보행확장양상5-82.
행당의 확장보행특성은 두 가지로 요약된다 첫째 확장이 일어나는 방향이 단. ,
한 곳이라는 점 둘째 경사를 기피하는 최단거리로 단조로운 경로가 형성되고 있, ,
다는 점이다.
다양한 기능이 복합된 도장골길 행당로 의 동측 방향은 확장이 이루어지는 유일( )
한 목적지이다 도장골길 행당로 서측 연장선에는 배수지공원이 위치하고 있으나. ( ) ,
공원과 이상 떨어진 곳에 거주하는 피험자들에게는 이용되지 않고 있어 확장1km ,
요인으로 작용하지 못함을 알 수 있다 이는 년 조성된 공원인 배수지공원의. 2002
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영향력이 삼청공원과 같은 자연공원이 줄 수 있는 매력에는 미치지 못한다는 것
과 서측방향으로 가면서 도장골길 행당로 의 경사가 다소 심해진다는 사실로서, ( )
설명될 수 있다.23)
그림 대현산배수지공원 내부와 접근로 경사가 계속되는 대로를 따라 접근5-83. :
그림 대림아파트 후문에서 연결되는 배수지공원 접근로 경사를 최대한 피하는 방법으5-84. .
로 접근되고 있으며 대림과 한진아파트 주민들 외에 배수지공원으로의 확장보행은 일어나지,
않고 있다.
행당에서 외방향의 확장이 일어나는 도장골길 행당로 동측에는 다양한 목적지( )
가 포함된 복합구역이 있다 확장경로의 종점은 왕십리 민자역사로 여기에서 더. ,
이상의 경로연장은 관찰되지 않는다 민자역사로 접근하는 응봉로를 경계로 남측.
에는 성동구립도서관 문화센터 소월아트홀 와 구민공원 행당 동 주민센터 상업, ( ) , 1 ,
및 운동복합시설 레몬프라자 레몬골프장 이 밀집된 구역이 있고 북측에는 행당( / ) ,
시장이 포함된 단독 다세대 주거지가 위치하고 있어 보행이 확장될 수 있는 목적/
23) 실제로 배수지공원을 이용하는 피험자들은 경사를 피해 배수지공원에 대림아파트 후문을 통해
접근하고 있으며 이는 공원의 접근성이 보다 좋은 조건이 되는 특정 아파트 주민들에게 공원이용,
가능성을 높여 줄 것임을 예상할 수 있다.
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지로서는 매력적인 곳이다 그럼에도 불구하고 확장건수는 예상보다 저조한데 이. ,
는 복합구역으로서 이들 목적지간 연계성이 떨어지는 것을 하나의 이유로 생각해
볼 수 있다 민자역사 행당시장 문화시설 밀집구역은 대로로 이루어진. , , 25~30m
오거리로 분리되어 있다 민자역사에서 행당시장으로 접근하기 위해서는 대로를.
두 번 건너야 하며 소월아트홀 방향으로 가기 위해서는 대로를 건넌 후 다시, 5
분 정도 대로를 따라 내려와야 한다 붙어 있는 것처럼 보이지만 서로 연결하기.
위해서는 물리적 장벽이 되는 오거리를 넘나들기 위해 분 정도의 이동시간이10
필요한 셈이다.
그림 각각의 보행동기가 유발되는 구역들은 대로로 구성된 오거리로 분리되어 복5-85.
합구역으로서의 매력이 반감되고 있다.
그림 오거리와 문화시설 복합구역 가는 길5-86.
- 181 -
그림 단절된 블록 내부에 위치하는 문화구역 및 내부가로 행당시장5-87. /
보행확장이 적게 나타나는 더 중요한 이유는 확장경로를 통해 이해할 수 있다.
순수보행으로만 확장된 경우 건을 제외하면 이동한 왕복루트는 거의 동일하게1
나타난다 대림 한진 아파트 거주자의 경우 도장골길 행당로 을 신동아 아파트 거. / ( ) ,
주자의 경우 응봉로 고산자로 가 확장의 주요 통로로 사용되지만 두 군데 모두에( ) ,
서 경유지는 거의 발생하지 않았다 결합보행에서도 이러한 양상은 별반 차이가.
없는데 버스 또는 택시로 이동한 경로와 보행으로 이동한 경로가 유사하거나 완,
전히 일치하는 것으로 나타나고 있다 경사지의 특성상 최단거리로 비교적 편하게.
갈 수 있는 길이 여러 개 나오기가 힘든 구조이기 때문인데 이러한 경우 거주자,
들이 밀도있게 이용할 수밖에 없는 최단거리의 완만한 길인 도장골길 행당로 와( )
응봉로 고산자로 의 가로변환경의 매력은 보행활동 및 확장을 매개하는 데 결정적( )
요소가 되리라는 것을 예상할 수 있다.
그러나 도장골길과 응봉로의 경우 가로구조상 부여된 역할을 제대로 소화하고
있다고 보기는 어렵다 도장골길 행당로 의 경우 행당 동에서 가장 많이 사용될. ( ) 2
수밖에 없는 중심생활가로이지만 앞서 지적한 대로 아파트가 면한 구간에서는 생,
활가로에 접속된 의미있는 소로들이 존재하지 않고 단독다세대가 면한 구간에서,
는 골목 속에 급경사지가 위치하는 경우가 많아 행당시장 구간을 제외하면 사람
들의 이용행태는 결국 한 켜의 생활가로에서만 단조로운 왕복루트를 그리고 있다.
응봉로의 경우 상황은 더 심각하여 중간중간 아파트 상가가 가로에 면한 부분을,
제외하면 대로에 직접 면한 학교의 방음벽과 아파트 주동 및 경계부가 가로환경,
의 거의 전부를 차지하고 있다 대체경로 없는 주생활가로의 열악한 보행환경은. ,
행당에서의 확장보행 역시 상계와 마찬가지로 보행 자체에 대한 의지가 강한 사
람들에게 한정될 수밖에 없을 것임을 쉽게 예상하게 한다.
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그림 도장골길행당로의 주변경관5-88. ( )
그림 응봉로고산자로의 주변경관5-89. ( )
그러나 행당과 같이 단조로운 경로가 반복되는 가운데서도 유사한 거리라면 소,
로를 선택하고자 하는 경향을 종종 발견할 수 있다 그림 대로변에 위치한( 5-90).
목적지이지만 단독 다세대블럭의 행당시장을 통과하여 접근한 사례나 왕십리역에,
서 귀가시 응봉로가 아닌 소월아트홀 공원에 접한 사이길을 선택하고 있는 것이
단적인 예이다 그러나 단독다세대 지역이라 할지라도 완만한 지형인 성산과는 달.
리 행당에서는 경사를 만나지 않을 수 있는 고정된 길만을 선택하게 됨으로써 다,
양한 루트가 블록 속에서 형성되지는 않는 것을 볼 수 있다.
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그림 행당에서 소로를 이용하여 확장한 사례5-90.
행당에서 지적할 수 있는 또 한가지 특성은 아파트 단지간 확장교류가 부재하
다는 것이다 이는 상계에서의 확장보행이 지인의 집을 향하고 있다는 것과 대조.
되는 현상이다 목적지가 있어도 가기가 불편한 경우 대 길은 있으되 갈 만한 목(
적지가 없는 경우 단지에서 다른 이름을 가진 단지로 보행확장이 일어난 경우는).
단 한 건에 불과하다 그림 이는 신동아 아파트에서 행당 동 동사무소에( 5-91). 2
가기 위한 확장으로 이처럼 꼭 가야 하는 이유가 존재하지 않는 한 행당에서 거,
리가 다소 떨어진 재개발 아파트간의 교류 및 상권의 중첩은 거의 일어나지 않는
것으로 보인다 이는 그간 많은 연구논문에서 지적되어 온 바와 같이 경사지에서.
제각기 일어난 소규모 재개발이 공공도로를 옹벽으로 둘러싸인 열악한 보행환경
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으로 만들어 버린 결과라 하겠다 최대한 많은 아파트들의 전철역과의 연결에 초.
점이 맞추어진 마을버스 노선은 왕십리역과 행당 신금호역을 모두 연결하면서 재,
개발 단지 사이의 소로를 빙빙 돌아다님으로써 보행활동을 지원하는 매개로는 작
용하지 못하고 있으며 다시 자가용 이용을 부추기는 악순환으로 이어지고 있다, .
그림 행당에서 아파트 단지간 확장이 일어난 유일한 사례5-91.
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그림 유일하게 단지들끼리 연결하는 노선인 마을버스 성동 가까운 길을 멀리 돌5-92. 02.
아가는 불편함 때문에 잘 이용되지 못하며 결합보행 수단으로도 사용되지 못하고 있다, .
소결2.
근린 내 보행의 활성화가 목적지들을 편리하고 효율적으로 엮어낼 수 있는 도
시형태를 요구하고 있다면 확장보행의 경우 다양성이 주는 즐거움을 제공할 수,
있는가가 이를 유도할 수 있는 도시형태요건의 핵심이 되고 있다 대상지의 확장. 4
보행행태를 통해 도출할 수 있는 시사점은 다음과 같다.
첫째 여가보행과 목적보행동선의 통합 필요성이다 확장보행에서 높은 비율을, .
차지하는 운동이나 산책을 위한 보행동선은 일상생활동선 즉 목적보행동선과 분
리시키지 않는 것이 양쪽 목적의 보행을 모두 활성화시키는 매개가 된다 여가보.
행과 생활보행이 모두 활성화된 북촌의 경우 주생활가로인 가회로와 삼청동길의
양쪽에 삼청공원과 도심이라는 매력적인 요인이 위치하고 있으며 공원방문 후 귀,
가길에 장보기를 하거나 슈퍼마켓에 들른 후 공원으로 올라가는 자연스러운 경로,
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혼합을 보이고 있다 반면 천변이나 산으로 여가활동을 하고자 하는 경우 주생활.
가로와는 분리된 동선을 통해 접근해야 하는 상계에서 걷고자 하는 의지는 오히,
려 대형할인점과 같은 복합시설을 향해 여가보행을 하는 특이한 형태를 양산한다.
이는 신도시나 신시가지 개발계획의 수립에 있어 공원녹지 네트워크 계획과 근린
상업의 배치를 분리하여 계획해 온 관행에 대한 시사점을 제공한다.
둘째 확장보행의 활성화에는 결합확장이 일어날 수 있는 여건을 제공하는 것이,
필수적인 조건이다 보행 외 이동수단 특히 지상의 짧은 구간별 서비스를 제공하. ,
는 버스와 결합된 보행은 생활영역을 확장시키는 효과가 있음이 북촌의 도심확장
사례들을 통해 나타나고 있다 반면 성산의 경우에는 망원시장으로의 보행 및 자. ,
전거 확장이 활발함에도 불구하고 결합확장은 한 건도 일어나지 못하였는데 이는,
상당히 짧은 거리임에도 피험자들의 집에서 망원시장까지 편리하게 연결해 줄 수
있는 버스노선이 존재하지 않기 때문이었다 결합확장이 원활하게 일어날 수 있는.
여건을 마련하는 것은 보행활성화를 위한 중요한 조건이 된다 결합확장이 활발하.
게 일어나기 위해서는 우선 원하는 목적지까지 정확히 도달할 수 있는 교통노선
이 존재해야 하며 두 번째로는 매력적인 경유지들을 통해 편도보행을 할 수 있는,
다양한 소로가 분포해야 한다.
셋째 확장보행은 자발적 성격이 강한 만큼 이러한 행위가 일어날 수 있는 매,
력적인 목적지가 갖춰져야 한다 기성시가지인 북촌 및 성산에서 향하고 있는 확.
장목적지와 상계와 행당에서 확장이 일어나는 목적지에는 많은 차이가 있다 아, .
파트 지역의 경우 자동차로 이용하는 경우가 훨씬 많은 대형할인점이나 체육센터
등이 확장의 주요 목적지였으나 북촌에서의 삼청공원 성산에서의 재래시장은 본, ,
래 보행으로 이용되는 빈도가 훨씬 높은 장소들이다 이는 아파트 지역에서 걷고.
자 하는 의지가 있는 사람들에게 걸을 만한 목적지가 제공되지 못하고 있다는 것
으로 해석이 가능하다 성산에서 일상생활기능의 연장선상에 있지만 색다른 매력.
을 지닌 장소로의 확장이 자주 일어나는 현상은 상계와 같이 도심접근성이 불리,
한 지역에서 전략으로 참고할 만한 내용이다.
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목적지 유형  북촌 상계 성산 행당 계
 공원 25.0 7.0 1.0 　 33.0
동반 어린이집 학원 등보행( , )  　 　 11.0 3.0 14.0
 문화센터 체육관/ 4.0 5.0 2.0 2.0 13.0
 재래시장 1.0 　 7.0 2.0 10.0
 대형할인점 슈퍼/ 　 6.0 　 3.0 9.0
음식점 커피점/  4.0 　 2.0 1.0 7.0
공공시설구청 동사무소( , )  1.0 4.0 2.0 　 7.0
극장 공연장 및 복합구역 복합몰/ or  3.0 　 1.0 2.0 6.0
 서점 2.0 　 3.0 　 5.0
도서관  　 2.0 1.0 2.0 5.0
표 대상지별 확장이 일어난 목적지유형의 차이5-9.
마지막으로 아파트 지역에서 일어나고 있는 최초계획 제외부지로의 확장은 계,
획 행위 자체에 대한 한계를 드러낸다 상계의 보행확장경로 중 주목할 만한 점은.
보행확장목적지들 중 일부가 최초의 계획에서는 유보되었던 부지에 생긴 가격이
싼 슈퍼마켓이나 개별점포들로 이루어지고 있다는 점이다 충족되지 못한 수요에.
대한 대응이 이러한 틈새공간에서 이루어지고 있다는 사실은 공동주택 단지계획,
이 사람들이 필요로 하는 요구들을 유연하고 신속하게 수용하기에는 다소 경직된
구조임을 반증하는 것이라 할 수 있다.
행당지역은 원래 급경사지의 단독다세대 밀집지역이었으나 부분적인 소규모 재
개발을 통해 아파트가 들어선 사례로서 주변지역에서 순차적으로 아파트 개발이,
진행되고 있다 문화센터나 도서관 등을 주요목적지로 하는 보행확장이 미처 아파.
트로 개발되지 못한 단독다세대지역의 어린이집 재래시장과 음식점 등과 연결되,
어 이루어지고 있다는 사실은 대규모 건물을 통한 공급만으로 충족되지 않는 틈,
새기능들이 남아있는 단독주택지역에서 수행되고 있음을 짐작하게 한다.
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제 장 결론6 .
제 절 보행활동특성과 관련된 동네형태의 복합요인 논의1 .
보행활동을 지원하는 도시형태요소를 탐구하는 수많은 기존연구에도 불구하고,
여전히 사람들이 동네에서 어디로 얼마만큼 어떻게 걷는지에 대한 실체는 알려, ,
진 바가 없었으며 연구결과가 동네설계에 실질적 도움이 되는 기법으로 연결되지,
못하는 한계가 늘 존재해왔다 본 연구는 기기와 통행일지가 제공하는 실제. GPS
이동경로를 분석대상으로 삼아 사람들이 실제로 동네에서 만들어내는 보행활동의,
실체를 한정된 그룹 내에서나마 정성적으로 밝혀냄으로써 이와 같은 한계를 극복
해보고자 하였다 이를 위해 동네환경이 서로 차별화되는 개 대상지에서 모집된. 4
명의 피험자로부터 생성된 개의 경로 가 분석에 사용되었다101 1422 (route) . 1422
개의 이동경로를 이동수단과 보행범위에 따라 가지 유형으로 분류한 후 실거리6 ,
이내에서 일어난 근린보행 순수근린보행 대중교통 연계보행 이상 떨어1km ( + ), 1km
진 장소로 이동한 확장보행 순수확장 결합확장 으로 나누어 그 특성을 분석하였( + )
다.
본 연구를 통해 발견된 사실은 다음과 같다.
첫째 보행빈도와 거리 보행영역은 대상지에 따라 상당한 차이를 나타내었다, , .
근린보행의 경우 보행빈도는 아파트 지역이 높았으나 보행영역이나 보행량의 경,
우 단독 다세대 주거지역이 더 넓고 많은 것으로 드러나 아파트 지역에서 근린보/ ,
행패턴은 전체적으로 매우 짧고 잦은 형태로 나타남을 관찰할 수 있었다 확장보.
행의 경우에는 그 격차가 더 심하여 보행빈도와 영역 보행량 모두에서 단독 다, ,
세대 주거지가 아파트 지역보다 높은 수치를 보였다 특히 북촌의 확장빈도 및 영.
역과 거리는 다른 대상지에 비해서 월등한 수준이다 또한 비슷한 확장보행빈도와.
보행거리를 보이는 상계와 성산이지만 보행영역 측면에서는 단독다세대지역인 성
산이 이상 넓게 나타났으며 소규모 재개발단지인 행당의 경우 확장보행빈200m ,
도 영역 거리 모두 다른 대상지에 비해 현저히 떨어지는 양상을 보였다, , .
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둘째 대 주부들에게 이내에서 가장 빈도높게 이용된 목적지는 개 대, 3,40 1km 4
상지에서 공통적으로 어린 자녀 초등학교 학년 이하 의 교육 보육시설 식료품점( 2 ) / , ,
대중교통 정류장인 것으로 나타났다 이들 핵심 기능은 서로 긴밀한 상호연계성을.
지니고 있었으며 상계를 제외하면 공통적으로 내외의 폭을 가진 지역의 중심20m
생활가로 내에 위치하는 것으로 나타났다 그러나 유사한 핵심기능을 품고 있는.
생활가로라 할지라도 소로가 접속된 북촌 성산에 비해 대형복합상가와 아파20m /
트 단지 내 가로만이 접속된 행당의 경우 생활가로의 이용패턴은 매우 단조롭게
나타나고 있어 다양한 경로형성과 가로의 활발한 이용에 있어 혼합용도가 고루,
분포된 조밀한 가로패턴이 갖는 의미를 다시금 환기시켜주고 있다.
셋째 둘 이상의 목적지가 하나의 루트 내에서 함께 이용되는 연계보행의 경우, ,
한 루트에 포함된 목적지 개수의 증가가 반드시 보행량 및 보행영역의 확대로 이
어지지는 않는 현상이 발견되었다 상계의 경우 연계보행이 차지하는 비율은 높았.
으나 연계보행현상은 중심상업 및 동네중심과의 거리가 가까운 곳에 거주하는 피,
험자들에게 집중되어 있었으며 목적지 개수가 계속 증가함에도 불구하고 보행영,
역과 거리의 확장은 미미하거나 오히려 감소하는 경향을 관찰할 수 있다 이는 북.
촌과 성산에서 보행목적지 개수의 증가가 대부분 높은 위계의 가로로의 보행영역
확장 생활가로 동네중심 상업대로 도심 재래시장 등 을 의미하는 것과는 대조적인( > > / / )
현상으로 다양한 가로위계를 지니고 있으며 소로에 혼합용도의 분포가 가능한 가,
로패턴이 보행루트에서 중간경유지를 양산하는 데 유리하게 작용함으로써 보행영,
역확대 및 보행량 증가를 자연스럽게 이끌어낼 수 있는 형태임을 시사하고 있다.
넷째 대중교통 이용은 전반적으로 아파트 지역보다 단독다세대 지역에서 활성,
화되어 있었으며 이용과정에서 발생한 보행거리도 긴 것으로 나타났다 특히 단, .
독 다세대 지역에서 버스이용이 두드러지며 정류장 이용영역도 넓다는 사실은 좁,
은 가로와 조밀한 네트워크가 버스이용을 활성화시킨다는 선행연구결과와 일치하
는 결과이다 북촌과 성산에서 가장 많이 이용되는 버스정류장의 위치는 생활가로.
및 동네보행중심시설이 분포한 장소와 일치하고 있어 외부로 드나드는 정류장이,
근린의 주요장소를 자연스럽게 경유할 수 있는 통로로서의 역할을 하고 있음을
알 수 있다 반면 전철역이 아파트 단지 입구 및 복합상가와 바로 연결되는 행당.
의 경우 전철이용률이 단독 다세대 지역과 유사함에도 불구하고 근린보행과의 연,
계건수나 발생된 보행량은 현저히 떨어지는 것을 볼 수 있다 이는 대중교통 이용.
의 증대가 반드시 근린보행의 활성화 및 가로활력의 증가로 이어지지 않을 수도
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있음을 뒷받침하는 사례로서 대중교통 이용증대와 보행활성화 방안으로서 자주,
거론되는 초고층 역세권개발에 대한 재고의 필요성을 제기한다.
다섯째 확장보행의 목적지와 경로는 대상지 형태여건에 따라 상당한 차이를 나,
타냈다 생활가로의 양 끝단에 공원과 도심이 위치하고 버스와의 결합보행이 유. ,
리하며 확장을 위한 접근경로가 다양하고 혼합용도가 고루 분포하는 북촌의 경우,
가장 높은 보행확장건수와 보행량을 나타내고 있다 생활가로의 연장선상에 매력.
적인 목적지가 위치하고 있음에도 불구하고 성산과 같이 결합수단의 이용이 불편,
하다면 확장대상이 자전거 이용자들에게 편중되는 현상이 발생하고 있었으며 행,
당처럼 가로환경여건이 단조롭고 삭막한 경우에는 확장자체가 확연히 줄어드는
현상을 관찰할 수 있다 복합구역이나 매력적인 공원 등이 없는 상계의 경우 대형.
할인점을 향한 확장이 관찰되며 블록 내부에서만 작동하는 녹지 네트워크의 단절,
은 확장경로로서 대로를 선택하게 하는 결과를 낳고 있다.
분석결과를 종합하면 전반적으로 가로네트워크가 조밀하고 소로가 발달해 있으,
며 용도혼합이 낮은 위계의 가로까지 고루 침투해 있는 특성을 지닌 단독다세대,
지역의 보행활동이 아파트 단지로 구성된 지역보다 활발하게 일어나고 있었다 이.
는 해외연구에서 보행활동과 관련된 요인으로 규명된 요소들 중 조밀한 가로네트
워크와 토지이용의 혼합도 가 한국에서도 어느 정도 유효하게 작동(Land use mix)
하고 있음을 알려주는 결과라 할 수 있다 혼합용도가 분포하지 않은 단지내 소로.
나 위계가 높은 도로에 조성된 생활가로의 실패는 두 가지 요소가 함께 조합되었
을 때 비로소 보행활동을 지원하는 형태적 요인으로 온전히 작용할 수 있음을 보
여주고 있다.
본 연구 결과를 통해 근린 내 이내 보행이 원활하게 일어날 수 있는 형태(1km )
요인으로서 적절한 위계 내외 에 형성된 생활가로와 동네보행중심시설들의, (20m )
일치 보행활동의 중심과 결합된 대중교통 정류장을 추가적으로 언급할 수 있으,
며 확장보행을 지원하는 요인으로 생활가로의 연장선상에 있는 매력적인 목적지, ,
쉽게 결합될 수 있는 대중교통 수단의 존재를 들 수 있다 결국 적절한 위계의 가.
로에 형성된 동네보행중심공간과 이들을 다양한 경로로 엮어낼 수 있는 소로 및
혼합용도의 존재는 근린보행을 원활하게 지원하는 기본 여건이 되며 이러한 일상,
적 동선이 여가문화의 성격을 지닌 목적지로 연결되고 대중교통 수단과 손쉽게,
결합할 수 있다면 보행활동영역의 유연한 확장을 기대해볼 수 있을 것이다.
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제 절 연구의 의의 및 한계2 .
본 연구는 그간 추상적으로 논의되어 오던 변화한 생활패턴 및 근린에서의 보
행활동의 실체에 대해 실증자료를 통해 보다 발전된 이해를 도모하였다는 점에서
의의를 지닌다 본 연구의 데이터는 사람들의 실제이동경로에 대한 기록이라는 점.
에서 매우 큰 강점을 지니고 있으나 경로와 통행일지만을 분석자료로 삼은 까닭,
에 목적지 방문이나 특정 경로형성에 대한 정확한 이유를 파악하는 것이 거의 불
가능하다는 한계를 지닌다 정성적 연구의 특성상 객관적 판단을 유지하려는 노력.
에도 불구하고 자의적 해석이 개입할 여지가 있다는 점 역시 본 연구의 방법론적
한계일 것이다.
대 주부 명이라는 특정 그룹의 소규모 샘플을 대상으로 하고 있다는 점3,40 100
은 본 연구결과의 일반화에 있어 한계점을 지닌다 또한 서울 강북지역의 곳을. 4
대상지로 삼고 있기에 최근의 계획경향이 반영된 보행환경설계안 등에 대해서는,
본 연구의 결과물을 통해 논의하기에 부족한 점이 많다 본 연구주제가 향후 보다.
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국내논문
권영상 우리나라 신도시계획에서 생활권 공간구조의 변화 창원시 분당신도시 세, “ : , ,
종시 사례분석을 중심으로 대한국토 도시계획학회지 국토계획”, 46(2)『 』
권혁삼 백혜선 정화진 국내 주거지 계획의 생활권 공간구성 변화에 관한 연구 한, , , " ",
국도시설계학회지 9(4), 2008
김기호 심경미 서린구역 도심재개발의 도시설계요소 특성 및 변화연구 한국도시, , “ ”
설계학회지 11(1), 2010
김명은 최판길 이진욱 하재명 임대주택단지 거주자의 물품구매 및 서비스 이용행, , , , “
태분석을 통한 주거지 개선방안에 관한 연구 영구임대주택단지를 중심으로 대: ”,
한건축학회 논문집 24(7), 2008
김보아 류중석 배웅규 신도시 근린생활권 변화에 관한 연구 분당 신도시를 사례, , , “ :
로 한국도시설계학회 추계학술발표대회”, , 2005
김성일 박진아 구자훈 공동주택 생활가로의 활동특성 분석을 통한 개선방안 연구, , , “ ”,
한국도시설계학회지 9(2), 2008
강인호 주거지 계획에서 단계구성론의 형성과 전개에 관한 연구 대한건축학회 논, “ ”,
문집 16(9), 2000
민현석 서울 사대문안의 역사적 도시조직의 변화 연구 한국도시설계학회지, “ ” 11(3),
2010
박훈 역사도시 경주의 역사환경 특성과 가치에 관한 조사연구 구도심 지역의 도, “ :
시조직 변화를 중심으로 대한건축학회 논문집”, 14(1), 2012
박기범 강남 단독 주거지 도시조직 연구 대한건축학회지, “ ”, 27(4), 2011
박소현 최이명 서한림 김준형 주거지 보행환경 인지가 생활권 보행만족도에 미치, , , , “
는 영향에 관한 연구 대한건축학회 논문집”, 25(8), 2009
박소현 최이명 서한림 역사주거지구의 소규모 생활권단위 추정방법에 관한 기초연, , , "
구 북촌 도시형태요소와 근린편의시설의 분포상황을 중심으로 대한건축학회 논: ",
문집 22(9), 2006
박소현 최이명 서한림 주거지 물리적 보행환경의 특성차이에 관한 연구 가회 성, , , " : ,
산 시흥 상계 개포 행당 지역을 사례로 대한건축학회 논문집, , , , ", 24(2), 2008a
박소현 최이명 서한림 도시주거지의 물리적 보행환경요소 지표화에 관한 연구 대, , , " ",
한건축학회 논문집 24(1), 2008b
배우경 한국판 근린 신체활동정도 평가도구의 개발과 신뢰도 및 타당성 연구 서울, “ ”,
대학교 석사학위논문, 2010
성현곤 김동준 박지형 서울시 역세권에서의 토지이용 및 도시설계특성이 대중교통, , , "
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이용증대에 미치는 영향 분석 대한교통학회지", 26(4), 2008
성현곤 노정현 김태현 박지형 고밀도시에서의 토지이용이 통행패턴에 미치는 영향, , , , “
서울시 역세권을 중심으로 대한국토계획학회지: ”, 41(4), 2006
손동욱 김진 서울시 역세권의 도시공간특성과 대중교통 이용률 간의 연관성 분석, , “ ”,
한국도시설계학회지 11(1), 2010
오병록 김기호 기성시가지 내 뉴타운의 생활권계획에 관한 연구 길음뉴타운의 소, , “ :
생활권에 대한 계획과 실제의 비교 한국도시설계학회지”, 8(4), 2007
유해연 공동주택단지의 생활가로에 관한 연구 서울대학교 석사학위논문, “ ”, , 2006
이경환 안건혁 지역주민의 보행활동에 영향을 미치는 근린환경특성에 관한 실증분, ,“
석 서울시 개 행정동을 대상으로 대한건축학회 논문집: 12 ”, 24(6), 2008
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This research explores the topic of neighborhood walking, a classical subject in
urban design, which pursues answers to the questions of “what kinds of streets,
places, and destinations could be designed and combined one another to promote
more walking activities in residential neighborhoods of Seoul?” The empirical
data, which are small-sized but solid ones, are directly collected from residents,
utilizing GPS and travel diaries, based on which this research aims for specific
clues to the given questions.
Demands for new urban design approaches are to accommodate the changes in
lifestyles, which were shifted from the previously automobile-oriented ones to the
current pedestrian-oriented ones. Furthermore, recent urban design principles,
emphasizing livability, healthiness, sustainability, along with green transportation
since the 1990s, require practical strategies for pedestrian-friendly, walkable
neighborhood designs more than ever. In order to promote more neighborhood
walking activities and to realize more walkable neighborhood designs, it is
essential to know how residents walk and do their physical activities in the
neighborhoods. In spite of these new demands, the researches, investigating the
relationships between walking activities and the built environment within
residential neighborhood units, are still at their preliminary phases in Korea.
Similar researches are relatively more popular in the North America, yet their
results are too foreign to be directly applied to the Korean neighborhoods.
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To avoid the limits, this research tries to understand the reality of walking
patterns generated by participants’ empirical walking data in neighborhood
utilizing GPS. The purpose of this research is to draw out the implications about
active design techniques by examining how walking patterns from GPS and travel
diary data appear differently, representing distinctive aspects in four different
physical environment neighborhoods and how hey are interpreted in relation to
the neighborhood forms.
Main data for this research consist of 1442 routes, produced by the total 101
participants in four case neighborhoods. 1442 walking routes are categorized by 6
types, and then they were divided into two groups, one of which is the
residential walking occurred within the neighborhood boundary of 1 km and the
other of which is the expanded walking occurred beyond the 1km boundary. As
for the walking frequency, walking area, and walking length, a quantitative
measurement is carried out objectively, and then a qualitative interpretation is
applied to the relationship between walking paths and neighborhood forms.
Through examining neighborhood walking paths (within 1km), this research
aims 1) to derive the center of town through understanding the destination of
high-frequency uses and their interconnection, 2) to understand the differences of
walking destination characteristics from target areas, shown on linked walking,
including more than two destinations, and 3) to observe the behavior
characteristics about outdoor walking data (accompanying to child’s education/
care facilities, using grocery store, public transportation-linked walking) moving
to high-frequency destination of uses. Ultimately, it is to understand the
functional settings of the everyday-life streets, which can be associated with
walking activation, and the street pattern of the town, facility layout and
combination related with increasing the number of destinations within walking
activity area. These results can lead to an increase in the distance and streets.
The research findings are as follows:
First, walking frequency, walking distance, and walking boundary showed
significant differences depending on the neighborhood cases. Contrary to farther
walking boundaries and more walking amounts in low-rise, high density
residential neighborhoods, neighborhood walking patterns in apartment areas were
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observed to appear very short and frequent. With respect to the expanded
walking, the gap is more drastic that walking boundary and walking amounts are
much higher in the low-rise, high-density residential neighborhoods. As for the
frequency and boundary of expanded walking, the Bukchon case is outstanding,
comparing with the other case neighborhoods. While the Seongsan case and the
Sanggye case show similar results in the frequency and distance of expanded
walking, the Seongsan case which consists of low-rise, high-density housings,
show 200 meter more of walking boundaries. The Haeng-dang case, consisting
of high-rise, redeveloped apartments, shows the lowest results in all frequency,
boundary, and distance of expanded walking.
Second, the most frequently visited designations within 1 km neighborhood unit
for housewives in their 30s and 40s are the education/care facilities of young
children (below the second grade in elementary school), grocery stores, and
transit stops of public transportation, which are in common for all four case
neighborhoods. These core functions have a close interconnection each other, and
are located around the center of the town with a width of around 20m
everyday-living streets, except the Sanggye case. The Haengdang case, a
neighborhood connected with streets within large shopping and apartment
complexes, appears to have very monotonous usage pattern of living streets
compared to the Bukchon and Seongsan cases, which have anarrowpaths. They
have the similar core functions with 20m living streets.
Third, the results show that the increased numbers of designations on one
route does not always end up increasing the walking amounts and walking
boundaries, in case of associated walking, which more than two designations are
combined within one route. The Sanggye case has the high percentage of
associated walking, yet the associated walking largely occur to participants, who
live near the central commercial area or the town center. Even though the
number of designations continuously grows, the extended walking boundary and
walking distance are relatively insignificant, or rather tends to decrease. This
phenomenon is contrary to the general assumption appeared in the Bukchon and
Seongmisan cases, in that increased number of walking designations means the
extension of walking boundaries to the hierarchical order of living street> center
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of the town> commercial street/downtown/conventional market.
Fourth, the use of public transportation is more vitalized in the low-rise, high
density residential neighborhoods than in the high-rise, high density apartment
complexes in general. In terms of walking distance, the results are similar as well.
Especially, the use of bus is exceptionally high for the low-rise, high density
residential neighborhood, and the fact that area that uses bus stop is greater
correspond to the existing research results that pointed narrow streets and denser
network vitalizes the use of bus. The location of the bus stop used the most for
Bukchon and Seongsan coincide with the location with dispersion of the living
streets and facilities for neighborhood-walking. The bus stop that has access to
the external neighborhood is functioning as a smooth path to the major
locations. In contrast, in case where the subway station is located at the entrance
of the apartment or connected directly to the shopping-complex, the rate of
neighborhood walking and the number of linkage is much lower compared to the
low-rise, high density residential neighborhood, despite the similar rate of subway
usage. It is proved that the increase of public transportation usage does not
always increase the neighborhood walking nor that it vitalizes streets. It raises the
issues in regarding high-rise, large-scale station development as a solution to
increase the public transportation usage and to vitalize the neighborhood walking.
Fifth, the destination and the route of the extended walking showed significant
differences depending on the configuration of the case sites. The Bukchon case
has the highest frequency of expanded walking and largest walking amounts. It is
due to several design elements. Those include 1) the placement of park and town
center at both ends of the living streets, 2) a favorable linkage between the bus
and walking, 3) various approaching paths for expanded walking, and 4) evenly
distributed mixed-uses. The Seongsan case, despite it has appealing destinations at
the extension of living streets, is relying heavily on the bicycle-users for
expanded walking because of inconvenient access to the combined transportation.
The Haengdang case, where the street condition is simple and desolate, the
expanded waling significantly decreased. The Sanggye case, which does not have
multiple commercial complexes or appealing parks, the expanded walking is
observed around the large-scale supermarkets. In addition, the disconnection to
green network functioning inside the block has forced choosing main streets as
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expanded routes.
Combining the results of the analysis, the walking activity of the low-rise,
high density residential neighborhoods whose street networks are dense and
formed of alleys filled with characteristic mix-uses have shown more vitalized
walking activities than have large-scale, high-rise apartment complexes. The
dense street networks and the mixed-uses pointed as one of the causes relating
to the walking activity in the foreign researches have proven to take similar
effects in Seoul, too. Alleys inside the apartment complexes where the mixed-use
is not dispersed and the living streets created on the street of high hierarchy are
considered as not-contributing to neighborhood walking; however, it has become
effective in supporting walking activities only when two factors are combined.
In conclusion, the environmental elements that have relations with walking
activities within the neighborhood (1 km) include living streets and town center
facilities, located in an appropriate street hierarchies (within 20 meter); and
public transportation stations, connected with the center of walking activities. The
environmental elements that support expanded walking include attractive walking
destinations; and the existence of public transportation modes that are easily
linked to walking.
This research contributes to the point that the changed life patterns and
walking activities in the neighborhood were examined utilizing empirical data for
the first time in Seoul neighborhood cases, which enabled substantial
understanding about neighborhood walking. The small sample size focusing on
specific population groups of housewives in their 30s and 40s could be limits of
this research. Future researches are to be supplemented by larger samples and
more quantitative methods, so that objective generalization of the topic could be
achieved.
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